
ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการคืกษาเรื่องปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ 
เดินทางไปทำงานจากรถยนต์ไปใช้ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน โดยสามารถแบ่งการนำเสนอ 
ออกเป็น 2 ล่วนดังนี้

ส่วน,ท่ี 1 กล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานและพฤติกรรมของผู้เดินทางไป 
ทำงานโดยใข้รถยนต์ และหลักเกณฑ์ท่ีผู้เดินทางเหล่าน้ีใซในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ไปทำงานโดยรถไฟฟ้า โดยจะนำเสนอผลการ่วิเคราะห์ออกมาในรูปของตารางแจกแจงความถ่ี

ส่วนท่ี 2 กล่าวถึงการวิเคราะห์แบบจำลอง Binary Logit ที่ใข้อธิบายปัจจัยที่
มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ไปใช้ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของผู้ 
เดินทางไปทำงาน

5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพ่ีนฐานและหลักเกณฑ์เลือกใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทางไปทำงาน

จากการทำการสำรวจประชากรตัวอย่างในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครซึ่งเป็นผู้ 
เดินทางไปทำงานโดยรถยนต์ที่มีที่ทำงานตั้งอยู่บริเวณถนนที่มีรถไฟฟ้าเปิดให้บริการอยู่ โดย 
วิธีการล่มลัมภาษณ์ในช่วงเดือนพฤษภาคมและมิถุนายน 2548 จำนวน 446 คน พบว่า ผู้เดินทาง 
ที่ยังคงใช้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงานมีจำนวมเมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 57.4 และ รองลงมา 
คือ กลุ่มของผู้เดินทางที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางไปทำงานแล้ว คิด 
เป็นร้อยละ 42.6 ดังตารางท่ี 5.1
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ตารางท่ี 5.1 ร้อยละของประชากรผู้เดินทางแยกตามรูปแบบการเดินทางไปทำงาน

จำนวนประชากรต้วอฟางผู้เดินทางไปทำงาน
จำนวน ร้อยละ

ยังคงใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 256 57.4

ฟล่ียนจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลไป 
ใช้รถไฟฟ้าแล้ว 190 42.6

รวม
«I *

446 100
ทีมา ะ จากการคืกษา

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นของผู้เดินทางไปทำงานนี้จะทำการวิเคราะห์โดยแบ่ง 
ตามกลุ่มของผู้เดินทางตามกลุ่มเป้าหมายที่ได้ทำการสัมภาษณ์มา นั่นคือ กลุ่มของผู้เดินทางที่ 
ยังคงใข้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงาน และกลุ่มของผู้เดินทางที่ไต้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใข้ 
รถไฟฟ้าในการเดินทางไปทำงานแล้ว ซึ่งในการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นนี้จะแบ่งการวิเคราะห์ 
ออกเป็น 3 ส่วนคือ

5.1.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานของผู้เดินทางไปทำงาน
5.1.2 การวิเคราะห์ข้อมูลรายละเลียดเกี่ยวกับการเดินทางไปทำงาน
5.1.3 การวิเคราะห์หลักเกณฑ์ที่ผู้เดินทางใซในการตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้า

ซึ่งมีรายละเลียดการ่วิเคราะห์ตังต่อไปนี้

5.1.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานของผู้เดินทางไปทำงาน

จากการวิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางจำนวนทั้งสิน 446 คน ซ่ึง 
กำหนดให้แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มของผู้ที่ยังคงใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลในการ 
เดินทางไปทำงาน และ กลุ่มของผู้ที่ไต้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้รถไฟฟ้าในการ 
เดินทางมาทำงานแล้ว •พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ไต้จากการสำรวจจะเป็นกลุ่มตัวอย่างเพศหญิงเป็น 
ส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 54.3 ส่วนกลุ่มตัวอย่างเพศชายคิดเป็นร้อยละ 45.7 เม่ือพิจารณาในกลุ่ม 
ตัวอย่างผู้เดินทางท่ีเป็นเพศหญิง พบว่าส่วนใหญ่ยังคงนิยมท่ีจะใช้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงาน 
อยู่คิดเป็นร้อยละ 52.9 เช่นเดียวกับกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางท่ีเป็นเพศชาย ซึ่งพบว่า ส่วนใหญ่เป็น
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ผู้Iดินทางที่ยังคงนิยมเลือกการเดินทางไปทำงานโดยH รถยนต์อยู่เซ่นกันซึ่งสูงถึงร้อยละ 62.7 
จะเห็นได้ว่า ตัวเลขร้อยละของกลุ่มผู้เดินทางที่เป็นเพศชายค่อนข้างสูงมาก ตังตารางท่ี 5.2 และ 
หากพิจารณาในกลุ่มของผู้ที่ได้เปลี่ยนแปลงจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว จาก 
รูปท่ี 5.1 พบว่า จำนวนกลุ่มตัวอย่างเพศหญิงที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมีมากกว่า 
จำนวนผู้เดินทางเพศชาย โดยจำนวนผู้เดินทางเพศหญิงนั้นมีสูงถึงร้อยละ 60 ขณะที่กลุ่มผู้ 
เดินทางเพศชายนั้นมีอยู่ร้อยละ 40 นั่นหมายถึงว่าเพศหญิงมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
จากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้รถไฟฟ้ามากกว่าเพศชาย นั้งนี้อาจเนื่องมาจากเพศหญิงให้ 
ความสำคัญกับความสะดวกในการเดินทางมากกว่าเพศชาย โดยเมี่อทำการวิเคราะห์ถึง 
หลักเกณฑ์ที่ผู้เดินทางให้ความสำคัญในการเลือกใช้รถไฟฟ้าโดยทำการเปรียบเทียบการตัดสินใจ 
ระหว่างเพศชายและเพศหญิง ตามตารางท่ี 5.3 พบว่าผู้เดินทางเพศหญิงให้ความสำคัญกับความ 
สะดวกเป็นลำตับสอง มีลัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 76.5 สูงกว่าผู้เดินทางเพศชายท่ีให้ความสำคัญกับ 
ความสะดวกเป็นลำตับที่ห้า มีลัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 16.7 นั่นแสดงว่าการเดินทางโดยรถไฟฟ้า 
สามารถสร้างความสะดวกในการเดินทางให้กับเพศหญิงค่อนข้างมาก โดยหลักเกณฑ์ลำตับสองท่ี 
ผู้เดินทางเพศชายเลือกนั้น คือ ค่าโดยสาร ซึ่งมีลัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 73.9 นอกจากเหตุผลด้าน 
ความสะดวกแล้ว อีกเหตุผลหนึ่งอาจมาจากการที่ผู้เดินทางเพศชายซึ่งเป็นหัวหน้าครอบครัวมักมี 
ความจำเป็นในการใช้ประโยชน์ใช้สอยด้านอื่นนอกเหนือจากการขับรถมาทำงานเพียงอย่างเดียว 
จึงทำให้ผู้เดินทางเพศชายส่วนใหญ่เลือกที่จะยังคงขับรถไปทำงานอยู่
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ตารางท่ี 5.2 ความสัมพ ันธ ์ระหว่างรูปแบบการเด ินทางท ี่เล ือกกับเพศ

รูปแบบการเดินทางไปทำงาน
เพศ ย้งคงใช้รถยนต์ เปล่ียนจากการใช้รถยนต์ส่วน รวม

ส่วนบุคคล บุคคลไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว
หญิง (54.3%)

จำนวน 128 114 242
ร้อยละของเพศ 52.9 47.1 100

ร้อยละของรูปแบบ 50 60 54.3
ชาย (45.7%)

จำนวน 128 76 204
ร้อยละของเพศ 62.7 37.3 100

ร้อยละของรูปแบบ 50 40 45.7
รวม

จำนวน 256 190 446
ร้อยละของเพศ 57.4 42.6 100

ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100
ท่ีมา:จากการศึกษา

ชาย, 
76, 40%

รูปท่ี 5.1 กลุ่มของผู้ที่ได้เปลี่ยนจากการH รถยนต์ส่วนบุคคลมาH รถไฟฟ้าแล้ว
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ตารางท่ี 5.3 เปรยบเทียบลำดับความสำคัญของหลักเกณฑํในการตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้าของ 
ผู้เดินทางโดยแยกตามเพศ

ลำดับ เพศชาย เพศหญิง
1 เวลาในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง
2 ค่าโดยสาร ความสะดวก
3 พ้ืนท่ีจอดรถให้บริการ ค่าโดยสาร
4 เวลารอคอยรถ เลันทางการเดินรถ
5 ความสะดวก ความปลอดภัย

ทีมา : จากการคืกษา

เมึ่อนำข้อมูลอายุของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางที่สำรวจได้มาทำการจำแนกออกเป็น 
ช่วงอายุต่างๆ คัน ซึ่งช่วงอายุที่แตกต่างคันนั้นก็สามารถสะท้อนถึงความแตกต่างทางด้าน 
กายภาพ เศรษฐกิจ และความคิดเห็นของผู้เดินทางที่อยู่ในช่วงอายุที่แตกต่างคันได้ และจากการ 
วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ทำการสำรวจมานั้น ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 20-29 ปี 
คือคิดเป็นร้อยละ 57.6 รองลงมาคือ ช่วงอายุ 30-39 ปี ช่วงอายุ 40-49 ปี ช่วงอายุ 50-59 ปี และ 
ช่วงอายุ 60 ปีขึ้นไป ตามลำตบ และเมื่อทำการพิจารณาในแต่ละช่วงอายุของผู้เดินทาง จาก 
ตารางท่ี 5.4 พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางในทุกช่วงอายุนั้น ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ยังคงใช้รถยนตัไน 
การเดินทางไปทำงานอยู่โดยช่วงอายุ60 ปีข้ึนไป และ ช่วงอาย ุ50-59ปี เป็นช่วงอายุที่มีลัดส่วน 
ของการเลือกใช้รถยนตํในการเดินทางไปทำงานเมื่อเทียบคับการเปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วน 
บุคคลไปใช้รถไฟฟ้าสูงที่สุด คือ คิดเป็นร้อยละ 100 และ 80 ตามลำดับ ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากผู้ 
เดินทางที่อยู่ในช่วงอายุนี้ เป็นผู้ที่มีอายุค่อนข้างมาก ซึ่งปัจจัยนี้ได้ส่งผลต่อลักษณะทางด้าน 
ร่างกายที่เปล่ียนแปลงไป ทำให้สภาพร่างกายไม่เหมาะหรือเอื้อต่อการเปลี่ยนแปลงมาใช้รถไฟฟ้า 
ที่ค่อนข้างสำบากกว่าการเดินทางโดยรถยนต์ ดังนั้นผู้เดินทางที่มีอายุอยู่ในช่วงนี้จึงไม่นิยมที่จะ 
เปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ในการเดินทางมาทำงาน ขณะที่พบว่าในกลุ่มผู้เดินทางที่ 
มีอายุต้ังแต่ 20-29 ปี ผู้เดินทางส่วนใหญ่เลือกที่จะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 49.4 ซ่ึง 
เป็นลัดส่วนที่ค่อนข้างสูง และลัดส่วนดังกล่าวลดลงในกลุ่มของผู้เดินทางที่มีช่วงอายุ 30-39 
อย่างไรก็ตามเรากลับพบว่ามันมีแนวโน้มว่าผู้เดินทางจะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นในกลุ่มของผู้ 
เดินทา4ที่มีซ่'วงอายุ 40-49 ปี โดยเห็นได้ว่าลัดส่วนผู้เดินทางที่เลือกเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าในผู้ 
เดินทางกลุ่มน้ีสูงถึง 42.9 ซึ่งนั่นอาจแสดงให้เห็นถึงการตัดสินใจที่แตกต่างคันของผู้เดินทางที่อยู่



77

ในอายุต่างกัน เนื่องจากอายุที่แตกต่างกันเป็นตัวสะท้อนถึงทัศนคติที่แตกต่างกัน โดยเนื่อ 
วิเคราะห์จากหลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้าของกลุ่มผู้เดินทางที่มีอายุในช่วง 20-29 ปี 
และ 30-39 ปี ผู้เดินทางเหล่านี้ให้ความสำคัญกับเวลาในการเดินทางและความสะดวกเป็นลำตับ 
หนึ่งและสองฟนเดียวกัน ล่วนหลักเกณฑ์ด้านค่าโดยสารผู้เดินทางเหล่านี้ต่างให้ความสำคัญเป็น 
ลำดับสาม ซึ่งแตกต่างจากผู้เดินทางที่มีอายุในช่วง 40 ถึง 49 ปี ท ี่พบว่าผู้เดินทางกลุ่มนี้ให้ 
ความสำคัญกับค่าโดยสารเป็นสำตับหนึ่ง คิดเป็นร้อยละ79.8 รองลงมาเป็น การให้บริการเวลา 
รอคอยรถและเวลาในการเดินทางเป็นลำตับสอง สาม และสี, ตามสำตับ สูงกว่าหลักเกณฑ์ด้าน 
ความสะดวกที่ถูกเลือกเป็นสำตับที่ห้า ซึ่งมีลัดล่วนเพียงร้อยละ 16.7 นั่นแสดงให้เห็นว่าผู้เดินทาง 
ที่มีอายุในช่วงประมาณ 40 กว่า จะให้ความสำคัญกับค่าใช้จ่ายและเวลามากกว่าจะคำนึงเรื่อง 
ความสะดวกและหน้าตาทางลังคม ตังนั่นเหตุผลด้านค่าใช้จ่ายและเวลาจึงอาจเป็นเหตุผลที 
สำคัญที่ทำให้ผู้เดินทางในกลุ่มนี้มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รถไฟฟ้ามากขึ้น อย่างไรก็ตามจากการ 
วิเคราะห์ข้างต้นพบว่า แนวโน้มของลัดล่วนของผู้เดินทางที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช้ 
รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าเมื่ออายุเพิ่มขึ้น ยังมีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงลัดล่วนไม่ชัดเจน ตังนั่น จึงยัง 
ไม่สามารถสรุปได้อย่างชัดเจนว่าแนวโน้มของลัดล่วนจะมีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างไรเมื่ออายุของ 
ผู้เดินทางเพิ่มข้ึน



ตารางท่ี 5.4 ความล้มพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกกับอายุ

รูปแบบการเดนหางไปทำงาน
อาธุ เงคงใชรถรนต์ 

ทํวนบุคคล
เปรอนจากการ,ไไ}'รถอนต์ 

ฟวนบุคคลไปไล้รถไฟฟ้าแล้ว
รวม

น้อรกว่า20 ปี (0%)
จำนวน 0 0 0

ร้อยละของอายุ 0 0 0
ร้อยละของรูปแบบ 0 0 0

20-29 จ  (57.6%)
จำนวน 130 127 257

ร้อยละของอายุ 50.6 49.4 100
ร้อยละของรูปแบบ 50.8 66.8 57.6

30-39 จ  (32.1%)
จำนวน 97 46 143

ร้อยละของอายุ 67.8 32.2 100
ร้อยละของรูปแบบ 37.9 24.2 32.1

40-49จ  (7.8%)
จำนวน 20 15 35

ร้อยละของอายุ 57.1 42.9 100
ร้อยละของรูปแบบ 7.8 7.9 7.8

50-59 จ  (2.2%)
จำนวน 8 2 10

ร้อยละของอายุ 80 20 100
ร้อยละของรูปแบบ 3.1 1.1 2.2

60 ปีข้ึนไป (0.2%)
จำนวน 1 0 1

ร้อยละของอายุ 100 0 100
ร้อยละของรูปแบบ 0.4 0.0 0.2

รวม
จำนวน 256 190 446

ร้อรละของอารุ 57.4 42.6 100
ร้อรละของรปแบบ

«1 100 100 100
ที่มา ะ จากการสืกษา
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เมื่อจำแนกตามรายได้ครัวเรือนของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางที่สำรวจได้ ตามตาราง 
ท่ี 5.5 พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางที่ทำการสำรวจมานั้นส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายได้ครัวเรือนในช่วง 
มากกว่า 100,000บาทข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ32.3 รองลงมาคือ ช่วงรายได้ 40,001-60,000 บาท 
ช่วงรายได้ 20,001-40,000 บาท ช่วงรายได้ 60,001-80,000 บาท ช่วงรายได้ 80,001-100,000 
บาท และช่วงรายได้ 20,000 บาทหรือตํ่ากว่า ตามลำตับ ซึ่งเมื่อทำการพิจารณาในแต่ละช่วง 
รายได้ครัวเรือนต่างๆ พบว่า ผู้เดินทางที่มีรายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 20,000 บาทหรือตํ่ากว่า และ 
ช่วงรายได้20,001-40,000 บาท ส่วนใหญ่นิยมเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ในการ 
เดินทางไปทำงาน โดยมีสัดส่วนผู้เดินทางที่เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้รถไฟฟ้าสูง 
ถึงร้อยละ 66.7 และ 52.6 ตามลำตับ ในขณะที่กลุ่มของช่วงรายได้ครัวเรือนอื่นๆ ท่ีมีราย'ได้สูงก'ว่า 
คือ ช่วงรายได้ 40,001-60,000 บาท ช่วงรายได้ 60,001-80,000 บาท ช่วงรายได้ 80,001-
100,000 บาท และช่วงรายได้มากกว่า 100,000 บาทขึ้นไป พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางส่วน 
ใหญ่เป็นผู้ที่ยังคงเลือกใช้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงานอยู่ โดยคิดเป็นร้อยละ 55.7 ร้อยละ 58.5 
ร้อยละ 52.8 ร้อยละ 69.4 ตามลำดับ แต่อย่างไรก็ตามพบว่า ในแต่ละช่วงระตับรายได้ท ี่ 
เปลี่ยนแปลงไปนั้น สัดส่วนของผู้เดินทางที่เปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์มีแนวโน้มของ 
การเปลี่ยนแปลงสัดส่วนไม่ชัดเจน คือ มีการเปลี่ยนแปลงของสัดส่วนลดลงในช่วงของระตับรายได้ 
ช่วงแรก จากนั้นก็มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นอีกครั้งก่อนจะลดลงในช่วงของระตับรายได้ช่วงท้าย 
ตังนั้นจึงยังไม่สามารถสรุปแนวโน้มทิศทางของสัดส่วนผู้เดินทางที่เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้ 
รถไฟฟ้าในการเดินทางไปทำงานเมื่อระตับรายได้ครัวเรือนเพิ่มขึ้นได้อย่างชัดเจน
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ตารางท่ี 5.5 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกกับรายได้คร้ว่เรือน

รา*เไค ํ«ริ'น ร«แ
รูปแบบการเด้นทางไปทำงาน

อังคงไล้รถยนต์ 
ส่วนบุคคล

เปลี่ยนจากการไล้รถยนต์ส่วน 
บุคคลไปไล้รถไฟฟ้าแล้ว

รวม

20,000 บาททรอตากว่า (6.1%)
จำนวน 9 18 27

ร้อยละของรายได้ครัวเรือน 33.3 66.7 100
ร้อยละของรูปแบบ 3.5 9.5 6.1

20,001-40,000 บาท (17.5%)
จำนวน 37 41 78

ร้อยละของรายได้ครัวเรือน 14.5 52.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 14.5 21.6 17.5

40,001- 60,000 บาท (17.7%)
จำนวน 44 35 79

ร้อยละของรายได้ครัวเรือน 55.7 44.3 100
ร้อยละของรูปแบบ 17.2 18.4 17.7

60,001- 80,000 บาท (14.6%)
จำนวน 38 27 65

ร้อยละของรายไต่'ครัวเรือน 58.5 41.5 100
ร้อยละของรูปแบบ 14.8 14.2 14.6

80,001-100,000 บาท (11.9%)
จำนวน 28 25 53

ร้อยละของรายได้ครัวเรือน 52.8 47.2 100
ร้อยละของรูปแบบ 10.9 13.2 11.9

มากกว่า100,000บาทชึ้บไป (32.3%)
จำนวน 100 44 144

ร้อยละของรายได้ครัวเรือน 69.4 30.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 39.1 23.2 32.3

รวม 256 190 446
ร้อยละของอายุ 57.4 42.6 100

ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100

ที่มา : จากการสืกษา
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เมื่อจำแนกตามจำนวนรถยนต์ที่มีในครัวเรือนของผู้เดินทาง ดังตารางที่ 5.6 
พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้เดิน'ทางท่ีมีรถยนต์ในครัวเรือน 1 ดัน มีจำนวนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 37.2 
รองลงมา คือ 2 ดัน 3 คัน 4 ดัน 5 ดัน และมากกว่า 5 ดันขึ้นไป ตามลำดับ เมื่อพิจารณา 
ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถยนต์ที่มีในครัวเรือนกับการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงาน 
พบว่า เมื่อจำนวนรถยนต์ในคร้วเรือนยิ่งสูงข้ึน ผู้เดินทางมีแนวโน้มในการเปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ 
มาใช้รถไฟฟ้าลดลง เห็นได้จากในกลุ่มของผู้เดินทางที่มีรถยนต์ในครัวเรือน 1 ดัน พบว่าสัดส่วน 
ของผู้ที่เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้ามีสูงกว่าสัดส่วนของผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ คิดเป็นร้อย 
ละ 53.6 ขณะที่ในกลุ่มของผู้ที่มีรถยนต์ในคร้ว่เรือน 2 ดัน 3 ดัน 4 ดัน 5 ดัน และมากกว่า 5 ดันขึ้น 
ไป กลับพบว่ามีสัดส่วนของผู้ที่เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าตํ่ากว่าสัดส่วนของผู้ที่ยังคง 
ใช้รถยนต์ คิดเป็นร้อยละ 45.1 ร้อยละ 31 ร้อยละ 34.1 ร้อยละ 23.1 และร้อยละ 23.1 
ตามลำดับอีกทั้งสัดส่วนดังกล่าวก็มีแนวโน้มของสัดส่วนที่ลดลงนั่นแสดงให้เห็นว่าผู้เดินทางที่มี 
จำนวนรถยนต์ในครัวเรือนเพิ่มสูงขึ้น ก็มีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ 
น้อยลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากการมีรถยนต์ในครัวเรือนเพิ่มขึ้นนั่น เป็นการทำให้ความสามารถใน 
การใช้รถยนต์ของผู้เดินทางเพิ่มขึ้นตามไปด้วย ดังนั่เi ผู้เดินทางจึงมีแนวโน้มที่จะยังคงเลือกใช้ 
รถยนต์ในการเดินทางไปทำงานแทนที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าสูงขึ้น
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ตารางท่ี 5.6 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางท่ีเสือกกับจำนวนรถยนต์ท่ีมีในครัวเรือน

รูปนบบการเดนหางไปทำงาน 
รถรบต์หีมีในครัวเรัอบ ------------------ u--------------------------------

คังคงใช้รถรนต์ เปลรนจากการใช้รถรนต์ รวม
ฟวนบุคคล ฟวนบุคคลไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว

1 คัน (37.2%)
จำนวน 77 89 166

ร้อยละของรถยนต์ที่ม 46.4 53.6 100
ร้อยละรองรูปแบบ 30.1 46.8 37.2

2 คัน (25.3%)
จำนวน 62 51 113

ร้อยละของรถยนต์ที่ม 54.9 45.1 100
ร้อยละของรูปแบบ 24.2 26.8 25.3

3 คัน (18.8%)
จำนวน 58 26 84

ร้อยละของรถยนต์ที่มื 69 31 100
ร้อยละของรูปแบบ 22.7 13.7 18.8

4 คัน (9.9%)
จำนวน 29 15 44

ร้อยละของรถยนต์ที่มี 65.9 34.1 100
ร้อยละของรูปแบบ 11.3 7.9 9.9

5 คัน (5.8%)
จำนวน 20 6 26

ร้อยละของรถยนต์ที่ม 76.9 23.1 100
ร้อยละของรูปแบบ 7.8 3.2 5.8

มากกว่า 5 คันข้ึนไป (2.9%)
จำนวน 10 3 13

ร้อยละรองรถยนต์ท่ีม 76.9 23.1 100
ร้อยละรองรูปแบบ 3.9 1.6 2.9

รวม 256 190 446
ร้อยละของรถยนต์ที่ม 57.4 42.6 100

ร้อยละของรปแบบ 100 100 100
ที่มา : จากการสืกษา
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ซึ่งหากพิจารณาถึงความสามารถในการใช้รถยนต์ของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง โดย 
ดูจากจำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถที่มีในครัวเรือน ตังตารางท่ี 5.7 เมื่อความสามารถในการใช้รถยนต์ 
ของผู้เดินทางมีมากขึ้นผู้เดินทางมีแนวโน้มในการเปลี่ยนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าลดลง 
เห็นได้ดูจากข้อยูลของผู้เดินทางในกลุ่มที่มีจำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถที่มีในครัวเรือน0.5 คันต่อคน 
หรือต่ําก'ว่า มีคัดส่วนของผู้ที่เลือกเปลี่ยนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าสูงถึง 58.6 ซึ่งมากกว่า 
คัดส่วนของผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ แต่เมื่อพิจารณาในกลุ่มที่มีความสามารถในการใช้รถยนต์สูงกว่า 
คือ ในกลุ่มของผู้เดินทางที่มีจำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถที่มีในครัวเรือน 0.6-1.0 และมากกว่า 1.0 
ขึ้นไป กลับพบว่าทั้งสองกลุ่มมีคัดส่วนของผู้เดินทางที่เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้า 
ลดลง เป็นร้อยละ 36.2 และ 35.5 ตามลำตับ นั่นแสดงให้เห็นว่า ความสามารถในการใช้รถยนต์มี 
ผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง

ตารางท่ี 5.7 ความคัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางที่เลือกกับจำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถที่มีใน 
ครัวเรือน

จำ บ า แ ร ท พ บ ต ์ต ่ฉ ป ้ข ั^ เ^ ท ล ี่ร ไแ  - รูปแบบการเดินทางไปทำงาน
รวม«J

ครัวเรีอน คังคงใข ัรถยนต  ์
ส่วนบุคคล

เปลี่ยนจากการใช้รถยนต  ์
ส่วนบุคคลไใA ช้รถไ ฟ ฟ้าแล้ว

0.5 คัน/คนหรีอตํ่ากว่า (28.7%)
จำนวน 53 75 128

ร้อยละรถยนต์ตอผู้ขับรถ 41.4 58.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 20.7 39.5 28.7

0.6-1 .0  คัน/คน(64.3%)
จำนวน 183 104 287

ร้อยละรถยนต์ต่อผู้ขับรถ 63.8 36.2 100
ร้อยละชองรูปแบบ 71.5 54.7 64.3

มากกว่า 1.0 คัน/คนขี้นไป(7%)
จำนวน 20 11 31

ร้อยละรถยนต์ต่อผู้ขับรถ 64.5 35.5 100
ร้อยละของรูปแบบ 7.8 5.8 7

รวม 256 190 446
ร้อยละรถยนต์ต่อผู้,ขับรถ 57.4 42.6 100

ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100
ที่มา : จากการสืกพา
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5.1.2 การวิเคราะห์ข้อมูลรายละเอึยดเก่ียวกับการเดินทางไปทำงาน

จากการสำรวจกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางจำนวน 446 คนนั้น ได้ทำการวิเคราะห์ 
ข้อมูลรายละเอียดเก่ียวกับการเดินทางไปทำงานของกลุ่มตัวอย่าง โดยในส่วนนี้ได้มีการวิเคราะห์ 
ถึงข้อมูลทางด้านสถิติต่างๆเกี่ยวกับการเดินทางไปทำงานของกลุ่มตัวอย่าง คือ การวิเคราะห์เวลา 
ในการเดินทาง ค่าใข้จ่ายในการเดินทาง ระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้า จำนวนขั้นตอนการ 
เดินทาง ข้อมูลยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง การให้บริการที่จอดรถของที่ทำงาน และสถานที่ 
จอดรถ ณ ท่ีทำงาน

เมี่อทำการ่วิเคราะห์ข้อมูลรายละเอียดเกี่ยวกับเวลาที่ใข้ในการเดินทางจากบ้าน 
ไปถึงที่ทำงานของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางจำนวนทั้งลิ้น 446 คน ตังตารางที่ 5 .8พบว่า เวลาโดย 
เฉลี่ยที่ผู้เดินทางต้องเสียไปจากการเดินทางโดยรถไฟฟ้านานกว่าเวลาโดยเฉลี่ยจากการเดินทาง 
โดยรถยนต์ ซึ่งเวลาโดยเฉลี่ยของการเดินทางทั้งสองรูปแบบนั้นเท่ากับ 58.85 และ 56.56 นาที 
ตามลำตับ และหากพิจารณาเปรียบเทียบเวลาเฉลี่ยที่ใช้ระหว่างการเดินทางโดยรถยนต์และ 
รถไฟฟ้าของกลุ่มผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ส่วนบุคคลอยู่ พบว่า ผู้เดินทางต้องเสียเวลาโดยเฉลี่ยในการ 
เดินทางโดยรถไฟฟ้านานกว่าการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งเท่ากับ 64.32 และ 54.01 นาที 
ตามลำตับ และนอกจากนี้เมื่อทำการพิจารณาเปรียบเทียบเวลาเฉลี่ยเซ่นเดียวกันกับกลุ่มของผู้ที่ 
ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว พบว่า ผู้เดินทางกลุ่มนี้ต้องเสียเวลาโดยเฉลี่ยจาก 
การเดินทางโดยรถยนต์นานกว่าเวลาเฉลี่ยจากการเดินทางโดยรถไฟฟ้า เท่ากับ 60 และ 51.48 
ตามลำตับ ซึ่งนั้นแสดงให้เห็นว่าเวลาเป็นปัจจัยที่สามารถส่งผลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลง 
พฤติกรรมการเดินทางจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทางได้ โดยผู้เดินทางจะมี 
แนวโน้มในการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่ารูปแบบอื่น
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ตารางท่ี 5.8 ข้อมูลเวลาที่ใซในการเดินทางไปทำงานโดยการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้า 
ของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง

หน่วย ะ นาท

รูปแบบการเดินทาง
เวลาที่ใช้ในการเดินทาง

รถยนต์ส่วนบุคคล รถไฟฟ้า
ย้งคงใช้'รถยนต์ส่วนบุคคล

ค่าเฉลี่ย 54.01* 64.32**
จำนวน 256 256

เปลี่ยนจากการใช้'รถยนต์
ส่วนบุคคลไปใช้’รถไฟฟ้าแล้ว

ค่าเฉลี่ย 60** 51.48*
จำนวน 190 190

รวม
ค่าเฉลี่ย 56.56 58.85
จำนวน 446 446

หมายเหตุ : * หมายถึง ข้อมูลจริงของเวลาที่ผู้เดินทางใช้ในการเดินทางมาทำงาน
** หมายถึง ข้อมูลโดยประมาณของเวลาที่ผู้เดินทางใช้ในการเดินทางมาทำงาน ซึ่งได้ 

จากการประมาณเองของผู้เดินทางในกรณีหากผู้เดินทางต้องเดินทางโดยการเดินทางรูปแบบนั้น 
ที่มา : จากการดิกษา
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เมื่อพิจารณาจากความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางที่เลือกกับจำนวนผู้ 
เดินทางร่วมกัน จากตารางท่ี 5.9 พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางส่วนใหญ่มาทำงานโดยลำพัง (มี 
จำนวนผู้เดินทางร่วมกันเพียง 1 คน) คิดเป็นร้อยละ 73.5 รองลงมา คือ กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางท่ีมี 
จำนวนผู้เดินทางร่วมกัน 2 คน 3 คน และมากกว่า 4 คน ตามลำตับ และเมื่อทำการวิเคราะห์ 
โดยแบ่งกลุ่มผู้เดินทางตามจำนวนผู้เดินทางร่วมกันพบว่าในกลุ่มของผู้เดินทางที่มาโดยลำพัง ผู้ 
เดินทางส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ในการเดินทางมาทำงาน โดยมีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ
53.4 และสัดส่วนของผู้ที่ได้เปล่ียนจากการใช้รถยนต์ใปใช้รถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ46.6 เมื่อจำนวน 
ผู้เดินทางร่วมกันเพิ่มขึ้นเป็น 2 คน 3 คน และมากกว่า 4 คน สัดส่วนของผู้เดินทางที่เปลี่ยนจาก 
การใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้าจะมีการเปลี่ยนแปลงลดลงเป็นร้อยละ 34.1 ร้อยละ 23.8 และร้อยละ
22.2 ตามลำดับ นั่นแสดงให้เห็นว่าเมื่อผู้เดินทางมีจำนวนผู้ร่วมเดินทางเพิ่มมากขึ้น ผู้เดินทางจะ 
เลือกเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าลดลง ทั้งนี้เนื่องมาจากในการเดินทางโดยรถไฟฟ้านั่นจะคิดค่าใช้จ่าย 
ตามจำนวนของผู้เดินทาง ดังนั่นเมื่อผู้เดินทางเพ่ิมมากข้ึนจะก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดย 
รถไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น ขณะที่การเดินทางโดยรถยนต์นั่น ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจะมีค่าเท่าเดิม ไม่ 
ว่าจำนวนผู้เดินทางจะเพิ่มขึ้นหรึอเท่าเดิมก็ตาม ดังนั่นผู้เดินทางจึงเลือกที่จะยังคงใช้รถยนต์ 
เหมือนเดิม นอกจากน้ีอาจเนื่องมาจากในกรณีที่ผู้เดินทางเป็นหัวหน้าครอบครัว ต้องทำหน้าที่ส่ง 
ภรรยาและลูกก่อนมาทำงาน จำนวนผู้ร่วมเดินทางที่เพิ่มขึ้นอาจหมายถึงภาระหน้าที่ของกลุ่ม 
ตัวอย่างผู้เดินทางท่ีเพิ่มขึ้น ทำให้ผู้เดินทางเหล่านี้เกิดความลำบากมากขึ้นในการที่จะเปลี่ยนไป 
ใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์
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ตารางท่ี 5.9 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกกับจำนวนผู้เดินทางร่วมกัน

รูปนบบการเดินทางไปทำงาน
รวมจำนวนผู้เดนทางร่วมกัน ย้ง์คงใธ์รถยนต์ 

ฟวนบุคคล
เปล่ียนจากการไล้รถยนต์ 

ส่วนบุคคลไปไล้รถไฟฟ้าแล้ว
1 คน (73.5%)

จำนวน 175 153 328
ร้อยละของจำนวนผู้เดินทาง 53.4 46.6 100

ร้อยละของรูปแบบ 68.4 80.5 73.5
2 คน (19.7%)

จำนวน 58 30 88
ร้อยละของจำนวนผู้เดินทาง 65.9 34.1 100

ร้อยละของรูปแบบ 22.7 15.8 19.7
3 คน (4.7%)

จำนวน 16 5 21
ร้อยละของจำนวนผู้เดินทาง 76.2 23.8 100

ร้อยละของรูปแบบ 6.3 2.6 4.7
มากกว่า 4 คน (2%)

จำนวน 7 2 9
ร้อยละของจำนวนผู้เดินทาง 77.8 22.2 100

ร้อยละของรูปแบบ 2.7 1.1 2
รวม

จำนวน 256 190 446
ร้อยละของอายุ 57.4 42.6 100

ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100
หมายเหตุ : จำนวนผู้เดินทางร่วมกัน หมายถึง จำนวนผู้เดินทางซึงรวมผู้เดินทางที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง

กับจำนวนร่วมผู้เดินทางกับผู้เดินทางที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง 
ที่มา : จากการสืกษา
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เมื่อจำแนกจากการให้บริการท่ีจอดรถของที่ทำงาน ดังตารางที่ 5.10 พบว่า ส่วน 
ใหญ่กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางจะทำงานอยู่ในที่ทำงานที่มีการให้บริการที่จอดรถ ซึ่งคิดเป็นร้อยละ
89.2 และเม่ือพิจารณาจากความสัมพันธ์ระหว่างการให้บริการที่จอดรถของที่ทำงานกับการเลือก 
รูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง พบว่าในกลุ่มของผู้เดินทางที่ที่ทำงานมีการ 
ให้บริการที่จอดรถน้ันผู้เดินทางส่วนใหญ่เป็นผู้ที่เลือกที่จะยังคงให้รถยนตํในการเดินทางไปทำงาน 
คิดเป็นร้อยละ 59.3 ขณะที่ในกลุ่มของผู้เดินทางที่ที่ทำงานไม่มีการให้บริการที่จอดรถ กสับได้ผล 
ในทางตรงกันห้าม กล่าวคือ กลุ่มผู้เดินทางกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ได้เปล่ียนจากการให้รถยนต์ส่วน 
บุคคลไปให้รถไฟฟ้าแล้ว ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 58.3 น้ันแสดงว่า การให้บริการที่จอดรถของที่ทำงาน 
นั้นสามารถส่งผลต่อผู้เดินทางในการเลือกที่จะเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการ 
ให้รถยนต์!ปให้รถไฟฟ้าได้ ซึ่งอาจเนื่องมาจากเหตุผลในด้านของความสะดวกสบายท่ีผู้เดินทางจะ 
ได้ร้ปในการเอารถมาจอด ณ ท่ีทำงาน

ตารางท่ี 5.10 ข้อมูลความสัมพันธ์ระหว่างการให้บริการท่ีจอดรถของท่ีทำงานกับการเลือก
รูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง

รูปแบบการเดนทางไปทำงาน
การให้บริการท่ีจอดรถของท่ีทำงาน ย้งคงใช้รถยนต์ 

ส่วนบุคคล
เปล่ียนจากการใช้รถยนต์ 

ส่วนบุคคลไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว
รวม

มีการให้บริการท่ีจอดรถ (89.2%)
จำนวน 236 162 398

ร้อยละของการให้บริการ 59.3 40.7 100

ไม่มีการให้บริการท่ีจอดรถ (10.8%)
จำนวน 20 28 48

ร้อยละของการให้บริการ 41.7 58.3 100
ท่ีมา : จากการคืกษา
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เมื่อทำการจำแนกข้อยูลของสถานที่ที่ผู้เดินทางใช้บริการจอดรถ ณ ที่ทำงาน ดัง 
ตารางท่ี 5.11 พบว่า สถานที่จอดรถที่ผู้เดินทางส่วนใหญ่เลือกใช้บริการคือ ที่จอดรถของที่ทำงาน 
ซึ่งคิดเป็นร้อยละ79.6 รองลงมาคือที่จอดรถที่เปิดให้บริการแถวนั้นพื้นที่ในซอย และข้างถนน 
และเมื่อพิจารณาจากข้อยูลลถานที่จอดรถที่ผู้เดินทางเลือกใช้บริการพบว่าในกลุ่มผู้เดินทางที่ใช้ 
บริการที่จอดรถของที่ทำงานและที่จอดรถที่เปิดให้บริการแถวที่ทำงานนั้น ผู้เดินทางส่วนใหญ่ 
เลือกที่จะยังคงใช้รถยนตํในการเดินทางมาทำงาน แต่ในกลุ่มของผู้ที่ใช้บริการที่จอดรถประเภท 
ข้างถนนและพ้ืนท่ีในซอย กลับพบว่าผู้เดินทางส่วนใหญ่เลือกที่จะเปลี่ยนจากการใช้รถยนต่ใปใช้ 
รถไฟฟ้า นั่นอาจสามารถอธิบายได้ว่า ประ๓ ทของสถานที่จอดรถมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางของผู้เดินทาง หากที่จอดรถท่ีผู้เดินทางเลือกใช้บริการค่อนข้างมีความสะดวกมากกว่า เช่น 
ที่จอดรถของที่ทำงานหรือที่จอดรถที่เปิดให้บริการแถวนั้น ผู้เดินทางก็มีแนวโน้มมากขึ้นที่จะ 
เลือกใช้รถยนต์ต่อไป แต่หากที่จอดรถค่อนข้างลำบากหรือหายาก เช่น การต้องจอดข้างถนนหรือ 
ในซอย ผู้เดินทางก็มีแนวโน้มสูงในการเปลี่ยนมาใช้การเดินทางโดยรถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์
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ตารางท่ี 5.11 ข้อยูลสถานท่ีจอดรถท่ีผู้เดินทางใข้บรการ ณ ที่ทำงาน

สถานทีจอดรถ
รูปแบบการเคนทางไปทำงาน

ทีเลอกใช้' ณ ทีทำงาน อังคงใข้รถยนต์ 
ส่วนบุคคล

เปอ่ียนจากการใข้รถยนต์ 
ส่วนบุคคลไปใข้รถไฟฟ้าแล้ว

รวม

ทีจอดรถของทีทำงาน (79.6%)
จำนวน 209 146 355

ร้อยละของสถานท่ีจอดรถ 58.9 41.1 100
ร้อยละของรูปแบบ 81.6 76.8 79.6

ทีจอดรถทีเปีดให้บรการแถวทีทำงาน
(14.3%)

33 31 64จานวน
51.6 48.4 100ร่อยละของสถานทิจอดรถ

ร้อยละของรูปแบบ 12.9 16.3 14.3

ข้างถนน (2.2%)
จำนวน 3 7 10

ร้อยละของสถานท่ีจอดรถ 30 70 100
ร้อยละของรูปแบบ 1.2 3.7 2.2

ท่ีนทีในซอย (2.5%)
จำนวน 2 9 11

ร้อยละของสถานท่ีจอดรถ 18.2 81.8 100
ร้อยละของรูปแบบ 0.8 4.7 2.5

อ่ีนๆ  (3.8%)
จำนวน 10 7 17

ร้อยละของสถานท่ีจอดรถ 58.8 41.2 100
ร้อยละของรูปแบบ 3.9 3.7 3.8

รวม
จำนวน 256 190 446

ร้อยละของสถานท่ีจอดรถ 57.4 42.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100

หมายเหตุ : ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ และร้อยละคิดจากจำนวนผู้ตอบ 446 คน 
ท่ีมา : จากการคิกษา
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เมี่อทำการวิเคราะห์เกี่ยวกับค่าH จ่ายจอดรถ ณ ที่ทำงานของกลุ่มตัวอย่างผู้ 
เดินทาง ตังตารางท่ี 5.12 พบว่า ผู้เดินทางส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ไม่ต้องเสียค่าจอดรถ ณที่ทำงาน โดย 
มีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 57.2 ของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางทั้งหมด รองลงมาคือ กลุ่มของผู้ที่เสีย 
ค่าจอดรถณที่ทำงานในช่วง21 ถ ึง 60 บาทต่อวัน ช่วง 61 ถึง 100 บาทต่อวันช่วง 1 ถ ึง 20 
บาทต่อ และช่วงมากกว่า 100 บาทต่อวันขึ้นไป ตามลำดับ และเมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ 
ระหว่างการเลือกรูปแบบการเดินทางกับค่าใต้จ่ายจอดรถ ณ ที่ทำงาน พบว่า ช่วงของค่าใต้จ่าย 
จอดรถท่ีค่อนข้างต่ํา คือ ไม่เสียค่าจอดรถ เสียค่าใต้จ่ายอยู่ในช่วง 1 ถึง 20 บาทต่อวัน และช่วง 
21 ถึง 40 บาทต่อวัน สัดส่วนของผู้เดินทางที่ยังคงใต้รถยนต์อยู่นั้นมีสัดส่วนค่อนข้างสูง คือ 
ประมาณร้อยละ 57.6 ถึงร้อยละ 70 และสัดส่วนตังกล่าวได้เริ่มเปลี่ยนแปลงลดลง เมื่อค่าใต้จ่าย 
ในการจอดรถเพิ่มสูงขึ้น คือ อยู่ที่ประมาณร้อยละ 50 นั้นแสดงให้เห็นว่าเมื่อค่าใต้จ่ายจอดรถ ณ ท่ี 
ทำงานต่อวันเพิ่มมากขึ้นผู้เดินทางจะมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนมาใต้รถไฟฟ้าแทนการใต้รถยนต์มาก 
ขึ้น ท้ังน้ีเน่ืองจากค่าจอดรถ ณที่ทำงานที่เพิ่มขึ้น จะส่งผลต่อต้นทุนค่าใต้จ่ายในการเดินทางมา 
ทำงานโดยรถยนต์ของผู้เดินทางท่ีเพิ่มข้ึนตามไปด้วย นั้นจึงทำให้ผู้เดินทางหันมาใต้รถไฟฟ้าแทน 
การใต้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงานมากข้ึน
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ตารางท่ี 5.12 ความสัมพันธ์ระหว่างการเลือกรูปแบบการเดินทางกับค่าใช้จ่ายจอดรถ ณ ท่ี 
ทำงาน

ค่าใช้จ่ายจอดรน ณ ท่ีทำงาน รูปแบบการเคนทางไปทำงาน

(บาทต่อว้น) ยงคงใช้รถยนต์ เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ รวม
ส่วนบุคคล ส่วนบุคคลไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว

ไม่เสิอค่าจอดรถ (57.2%)
จำนวน 147 108 255

ร้อยละของค่าจอดรถ 57.6 42.4 100
ร้อยละของเปแบบ 57.4 56.8 57.2

1-20 บาท (6.7%)
จำนวน 21 9 30

ร้อยละของค่าจอดรถ 70 30 100
ร้อยละของรูปแบบ 8.2 4.7 6.7

21-60 บาท (27.8%)
จำนวน 69 55 124

ร้อยละของค่าจอดรถ 55.6 44.4 100
ร้อยละของรูปแบบ 27.0 28.9 27.8

61-100 บาท (7.8%)
จำนวน 18 17 35

ร้อยละของค่าจอดรถ 51.7 48.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 7.0 8.9 7.8

มากกว่า 100 บาทขี้นไป
(0.4%)

จำนวน 1 1 2

ร้อยละของค่าจอดรถ 50 50 100

ร้อยละของรูปแบบ 0.4 0.5 0.4

รวม
จำนวน 256 190 446

ร้อยละของสถานท่ีจอดรถ 57.4 42.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100

ท่ีมา : จากการสืกษา
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เมื่อทำการวิเคราะห์ข้อยูลเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางจากบ้านมาถึงที่ 
ทำงานของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง ตังตารางที5่.13 พบว่า ผู้เดินทางเสียค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยจาก 
การเดินทางโดยรถยนต์สูงกว่าการเดินทางโดยรถไฟฟ้า โดยค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของการเดินทางโดย 
รถยนต์และรถไฟฟ้าเท่ากับ 162.02 และ74.23บาท ตามลำดับ ซึ่งเมื่อพิจารณาค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 
ระหว่างการเดินทางโดยรถยนต์และรถไฟฟ้าของกลุ่มผู้เดินทางที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วน 
บุคคลไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว พบว่า ผู้เดินทางต้องเสียค่าใช้จ่ายเฉลี่ยจากการเดินทางโดยรถยนต์สูง 
กว่าค่าใช้จ่ายเฉลี่ยจากการเดินทางโดยรถไฟฟ้าโดยมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 144.93 และ51.85 
บาท ตามลำดับ ซึ่งเมื่อพิจารณาเช้นเดียวกันกับกลุ่มของผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ในการเดินทางมา 
ทำงานอยู่นั้น พบว่า ผู้เดินทางต้องเสียค่าใช้จ่ายเฉลี่ยจากการเดินทางโดยรถยนต์สูงกว่าการ 
เดินทางโดยรถไฟฟ้าเช้นเดียวกับกลุ่มของผู้ที่ได้เปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าแล้ว แต่ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของ 
การเดินทางโดยรถยนต์และโดยรถไฟฟ้าของผู้เดินทางในกลุ่มผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์อยู่นั้นมีค่าสูงกว่า 
คือเท่ากับ 174.70 และ 90.84 บาทตามลำดับ นั้งนี้เมื่อนำหลักเกณฑ์ในการเลือกใช้รถไฟฟ้าของ 
ผู้เดินทางทั้งลองกลุ่มมาทำการเปรียบเทียบ ตามตารางที่ 5.20 พบว่า ผู้เดินทางที่ได้เปลี่ยนจาก 
การใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้าแล้ว จะให้ความสำคัญกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่าความ 
สะดวกโดยค่าใช้จ่ายมีความสำคัญเป็นลำดับลอง ขณะที่ในกลุ่มของผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ในการ 
เดินทางอยู่น้ัน จะให้ความสำคัญกับความสะดวกมากกว่าค่าใช้จ่ายโดยค่าใช้จ่ายมีความสำคัญ 
เป็นลำดับสามเท่านั้น นั่นจึงทำให้ผู้เดินทางกลุ่มนี้ยังคงเลือกใช้รถยนต์อยู่ ถึงแม้ว่าค่าใช้จ่ายของ 
การเดินทางโดยรถยนต์จะสูงกว่าการเดินทางโดยรถไฟฟ้าก็ตาม
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ตารางที่ 5.13 ข้อมูเลค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการเดินทางไปทำงานโดยการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและ 
รถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง

หน่วย ะ บาท

รูปแบบการเดินทาง
ค่าใช'้จ่ายที่ใช้ในการเดินทาง

รถยนต์ส่วนบุคคล รถไฟฟ้า
ย้ง์คงใช้'รถยนต์ส่วนบคคล

ค่าเฉลย 174.70* 90.84**
จำนวน 256 256

เปลี่ยนจากการใช้'รถยนต์ 
ส่วนบุคคลไปใช้'รถไฟฟ้าแล้ว

ค่าเฉล่ีย 144.93** 51.85*
จำนวน 190 190

รวม
ค่าเฉล่ีย 162.02 74.23
จำนวน 446 446

หมายเหตุ : * หมายถึง ข้อมูลจริงของค่าใช้จ่ายท่ีผู้เดินทางใช้ในการเดินทางมาทำงาน
** หมายถึง ข้อมูลโดยประมาณของค่าใช้จ่ายท่ีผู้เดินทางใช้ในการเดินทางมาทำงาน

ซ่ึงจากการประมาณเองของผู้เดินทาง ในกรณีหากผู้เดินทางต้องเดินทางโดยการเดินทางรูปแบบน้ัน 
ท่ีมา : จากการสืกษ')
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เม ื่อพ ิจารณาถึงระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าของผู้เด ินทาง พบว่า 
ระยะทางเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางทั้งหมดเท่ากับ 10.48 กิโลเมตร จากตารางที่ 5.14 
แสดงให้ว่าผู้เดินทางส่วนใหญ่มีระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าเท่ากับ 5 กิโลเมตรหรือตํ่ากว่า 
โดยมีสัดส่วนเมื่อเทียบกับกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางทั้งหมดเท่ากับร้อยละ 39.7 รองลงมา คือช่วง 
ระยะทาง 5.1 ถึง 15 กิโลเมตร และช่วงระยะทางมากกว่า 15 กิโลเมตรขึ้นไปตามลำตับ และเม่ือ 
ทำการ่วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานกับระยะทางจากบ้าน 
ถึงสถานีรถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทาง พบว่า สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ 
เดินทางจะมีการเปลี่ยนแปลงไปเมื่อระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น จากตาราง 
จะเห็นได้ว่าในกลุ่มของผู้ที่มีระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าเท่ากับ 5 กิโลเมตรหรือตํ่ากว่า ผู้ 
เดินทางส่วนใหญ่ในกลุ่มนี้เลือกที่จะเปลี่ยนจากการใช้รถยนต่ไปใช้รถไฟฟ้า โดยมีสัดส่วนคิดเป็น 
ร้อยละ 52 และเมื่อระยะทางจากบ้านถึงสถานีเพิ่มขึ้นเป็น 5.1-15 กิโลเมตรและมากกว่า 15 
กิโลเมตรสัดส่วนของผู้เดินทางที่เปลี่ยนจากการใช้รถยนตํไปใช้รถไฟฟ้าลดลงมาเป็นร้อยละ39.5 
และ 30.9 ตามลำตับ ซึ่งนั่นแสดงให้เห็นว่ายิ่งระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าไกลมากขึ้น ผู้ 
เดินทางมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าน้อยลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากระยะทางที่ไกลมากขึ้น 
ทำให้ผู้เดินทางเกิดความลำบากมากขึ้นในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า อีกทั้งยังสามารถส่งผลต่อ 
การค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้นอีกด้วย ด้งน่ัน ระยะทางจึงเป็นปัจจัยที่มีผลต่อ 
การเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทาง



ตารางท่ี 5.14 ความสัมพันธ์ระหว่างการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานกับระยะทางจากบ้าน
ถึงสถานีรถไฟฟ้า

ระยะทางจากปาน รูปแบบการเคนทางไปทำงาน

ถึงสถานีรถไฟฟ้า อ้งคงใธ์รทยนต์ 
ส่วนบุคคล

เปลี่ยนจากการใธ์รถยนต ์
ส่วนบุคคลไปไล้รถไฟฟ้าแล้ว

รวม

5 กิโลเมตรหรึอตากว่า (39.7%)
จำนวน 85 92 177

ร้อยละของระยะทาง 48 52 100
5.1 - 15 กิโลเมตร (38.6%)

จำนวน 104 68 172
ร้อยละของระยะทาง 60.5 39.5 100

มากกว่า 15 กิโลเมตรขึ้นไป (21.7%)
จำนวน 67 30 97

ร้อยละของระยะทาง 69.1 30.9 100
รวม

จำนวน 256 190 446
ร้อยละของระยะทาง 57.4 42.6 100

ที่มา : จากการส ืกษา
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เมื่อพิจารณาถึงช้อยูลจำนวนข้ันตอนของการเดินทางที่ใช้ในการเดินทางจากบ้านถึงสถานี 
รถไฟฟ้า จากตารางท่ี 5.15 พบว่า ผู้เดินทางส่วนใหญ่มีขั้นตอนในการเดินทางคือ 1 ขั้นตอน คิด 
เป็นร้อยละ 60.5 รองลงมาคือ 2 ข้ันตอน 3 ขั้นตอน และมากกว่า 3 ขั้นตอนตามลำดับ และเมื่อ 
พิจารณาสัดส่วนของผู้เดินทางในแต่ละกลุ่มของจำนวนขั้นตอนการเดินทางพบว่า ในทุกกลุ่มของ 
จำนวนขั้นตอนการเดินทางนั้นสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ 
เดินทางไปทำงานอยู่ โดยในกลุ่มของผู้เดินทางที่มีจำนวนขั้นตอนการเดินทาง 1 ขั้นตอนนั้น 
ประกอบด้วยสัดส่วนของผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนตํในการเดินทางมาทำงานคิดเป็นร้อยละ 54.8 
และสัดส่วนของผู้ที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 45.2 โดยสัดส่วน 
ดังกล่าวจะเปลี่ยนแปลงไปเมื่อจำนวนขั้นตอนการเดินทางเพิ่มขึ้น จากตารางจะเห็นว่า เม่ือจำนวน 
ขั้นตอนการเดินทางเพิ่มขึ้นเป็น 2 ขั้นตอน 3 ขั้นตอน และมากกว่า 3 ขั้นตอน สัดส่วนของผู้ 
เดินทางที่ยังคงใช้รถยนต์ในการเดินทางมาทำงานมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น จากประมาณร้อยละ
54.8 เป็นประมาณร้อยละ 60 ทั้งนี้การเปลี่ยนแปลงดังกล่าวอาจเนื่องมาจากการเดินทางที่มี 
จำนวนขั้นตอนการเดินทางมากขึ้นทำให้ผู้เดินทางร้ลืกถึงความลำบากมากขึ้นในการเดินทางจาก 
บ้านมาถึงสถานีรถไฟฟ้า ดังนั้นผู้เดินทางเหล่านี้จึงเลือกที่ยังคงใช้รถยนต์ไปทำงานเหมือนเดิม 
มากกว่าจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทน
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ตารางท่ี 5.15 ข้อยูลจำนวนข้ันตอนของการเดินทางท่ีใซในการเดินทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้า

จำนวนขนตอนของ รูปแบบการเดินทางไปทำงาน

การเดินทาง ยังคง'ไข้'รถยนต์ 
ส่วนบุคคล

เปลีอนจากการใล้รถยนต์ 
ส่วนบุคคลไปใล้รถไฟฟ้าแล้ว

รวม

1 ขนตอน (60.5%)
จำนวน 148 122 270
ร้อยละ 54.8 45.2 100

2 ขนตอน (28.7%)
จำนวน 79 49 128
ร้อยละ 61.7 38.3 100

3 ขนตอน (9.6%)
จำนวน 26 17 43
ร้อยละ 60.5 39.5 100

มากกว่า 3 ขนตอน (1.1%)
จำนวน 3 2 5
ร้อยละ 60 40 100

ที่มา : จากการส ืกษา
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เมื่อพิจารณาจากข้อยูลของยานพาหนะที่1ลือกใซ้ในการเดินทางจากบ้านเพี่อไปถึงสถานี 
รถไฟฟ้า ดังตารางท่ี 5.16 พบว่า ยานพาหนะที่กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางเลือกไข้ในการเดินทางจาก 
บ้านไปถึงสถานีรถไฟฟ้ามากที่สุดคือ รถเมล์ คิดเป็นร้อยละ 41 รองลงมาคือ เดินเท้า ขับรถยนต์ 
รถจักรยานยนต์นั่งรถยนต์ (การเป็นผู้โดยสาร) แท็กซ่ี และ Shuttle BUS และเมื่อพิจารณาในกลุ่ม 
ตัวอย่างผู้เด ินทางที่เด ินทางมาสถานีโดยใช้การเดินเท้า ขับรถยนต์ รถเมล์ แท็กซี่ และ 
รถจักรยานยนต์รับจ้าง ส่วนใหญ่ผู้เดินทางเลือกที่จะยังคงใช้รถยนต์ในการเดินทางมาทำงาน 
เหมือนเดิม คิดเป็นร้อยละ 55.8 81.5 55.2 77.1 และ57.6 ตามลำดับ ซึ่งอาจเนื่องมาจากการ 
เดินทางเหล่านี้ค่อนข้างลำบากและเลืยเวลาในการเดินทางมาก ผู้เดินทางจึงเลือกที่จะยังคงขับ 
รถยนต์มาทำงานอยู่ ขณะที่กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางที่เดินทางมาถึงสถานีโดยการนั่งรถยนต์ (การ 
เป็นผู้โดยสาร) และ Shuttle Bus ส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มผู้เดินทางที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไป 
ใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางไปทำงาน ซึ่งอาจเนื่องมาจากการเดินทางแบบนี้ค่อนข้างสะดวกกว่าการ 
เดินทางแบบอ่ืนๆ อีกทั้งประหยัดในด้านของค่าใช้จ่ายและเวลา ผู้เดินทางจึงเลือกที่จะเปลี่ยนไป 
ใช้รถไฟฟ้าแทน
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ตารางท่ี 5.16 ข้อยูลยานพาหนะท่ีเลือกใข้ในการเดินทางจากบ้านเพ่ือไปถึงสถานีรถไฟฟ้า

อานพาหนะ 
ฑ๋ึเล์อก'ไข้'

รูปแบบการเดินทางไปทำงาน

ยํงคงไท้รถยนต ์
ส่วนบุคคล

เปลียน1รากการ,ไท้'รถยนต์ 
ส่วนบุคคลไปใท้รถไฟฟ้าแล้ว

รวม

เดินเท้า (35%)
จำนวน 87 69 156

ร้อยละของยานพาห'นะ 55.8 44.2 100
ร้อยละ'ของรูปแบบ 34 36.3 35

นงรถยนต์ (13.7%)
จำนวน 29 32 61

ร้อยละ1ของยาน'พาหนะ 47.5 52.5 100
ร้อยละของรูปแบบ 11.3 16.8 13.7

รถเมล์ (41%)
จำนวน 101 82 183

ร้อยละของยานพาหนะ 55.2 44.8 100
ร้อยละของรูปแบบ 39.5 43.2 41

แท็กๆเ (7.8%)
จำนวน 27 8 35

ร้อยละของยานพาหนะ 77.1 22.9 100
ร้อยละของรูปแบบ 10.5 4.2 7.8

รถจักรยานยนต์รับจ้าง (20.6%)
จำนวน 53 39 92

ร้อยละของยานพาหนะ 57.6 42.4 100
ร้อยละของรูปแบบ 20.7 20.5 20.6

Shuttle Bus (2.5%)
จำนวน 5 6 11

ร้อยละ'ของยาน'พา'เทiะ 45.5 54.5 100
ร้อยละของรูปแบบ 2.0 3.2 2.5
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ตารางท่ี 5.16 (ต่อ) ข้อยูลยานพาหนะท่ีเลือกใข้ไนการเดินทางจากบ้านเพี่อไปถึงสถานีรถไฟฟ้า

ยานพาหนะ 
ที่เลอกไข้'

รูปนบบการเดินทางไปทำงาน

ยังคงไข้รถยนต ์
ข้วนบุคคล

เปลีอนจากการไข้รถยนต์ 
ฟวนบุคคลไปไข้รถไฟฟ้าแล้ว

รวม

อึ๋นๆ (10.1%)
จำนวน 21 24 45

ร้อยละฃองยานพาหนะ 46.7 53.3 100
ร้อยละฃธงรูปแบบ 8.2 12.6 10.1

รวม
จำนวน 256 190 446

ร้อยละของยานพาหนะ 57.4 42.6 100
ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100

หมายเหตุ : ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ และร้อยละคิดจากจำนวนผู้ตอบ 446 คน 
ท่ีมา : จากการคิกษา
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เมื่อพิจารณาจากข้อร^ลของจำนวนขั้นตอนการเดินทางที่ใช้ในการเดินทางจาก 
สถานีรถไฟฟ้าไปถึงที่ทำงาน ในตารางที่ 5.17 พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางส่วนใหญ่มีจำนวน 
ขั้นตอนการเดินทางเพียง 1 ขั้นตอนในการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงที่ทำงาน คิดเป็นร้อยละ
86.5 รองลงมาคือ 2 ขั้นตอนและ 3 ขั้นตอนตามลำตับ และเมื่อพิจารณาสัดส่วนของผู้เดินทางใน 
แต่ละกลุ่มของจำนวนขั้นตอนการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงที่ทำงานพบว่า สัดส่วนของ 
กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางทั้งสองกลุ่มมีการเปลี่ยนแปลงไป เมื่อจำนวนขั้นตอนการเดินทางเพิ่มมาก 
ขึ้น โดยในกลุ่มของกลุ่มของผู้ที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต่ไปใช้รถไฟฟ้านั้น เมื่อจำนวนขั้นตอน 
การเดินทางเพิ่มขึ้นสัดส่วนของผู้เดินทางที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้ากลับมีการ 
เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นตามไปด้วย โดยเปลี่ยนจากสัดส่วนเดิมคือร้อยละ 41.5 ของกลุ่มผู้เดินทางที่มี 
จำนวนขั้นตอน 1 ขั้นตอน เป็น ร้อยละ 48.1 และ ร้อยละ 52.5 ของกลุ่มที่มีจำนวนขั้นตอนการ 
เดินทาง 2 และ 3 ขั้นตอนตามลำตับ ทั้งนี้ผลที่เกิดขึ้นตังกล่าวอาจเนื่องมาจากสาเหตุของปัจจัย 
อ่ืนๆ นอกเหนือจากจำนวนขั้นตอนการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงที่ทำงาน ซึ่งเมื่อพิจารณา 
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายและเวลาทั้งหมดในการเดินทางโดยรถไฟฟ้าและรถยนต์ของผู้ 
เดินทางที่ได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้า ตังตารางที่ 5.18 จะเห็นได้ว่ากลุ่มของผู้ 
เดินทางตังกล่าวที่มีจำนวนขั้นตอนการเดินทาง 1 และ 2 ขั้นตอนนั้น มีค่าเฉลี่ยของเวลาและ 
ค่าใช้จ่ายทั้งหมดของการเดินทางโดยรถไฟฟ้าน้อยกว่าค่าเฉลี่ยของเวลาและค่าใช้จ่ายของการ 
เดินทางทั้งหมดโดยรถยนต์ส่วนในกลุ่มของผู้เดินทางตังกล่าวที'มีขั้นตอนการเดินทาง 3 ขั้นตอน 
นั้น ถึงแม้ว่าค่าเฉลี่ยของเวลาทั้งหมดในการเดินทางโดยรถไฟฟ้าจะสูงกว่าค่าเฉลี่ยของเวลา 
ทั้งหมดในการเดินทางโดยรถยนต์ แต่กสับพบว่าค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการเดินทางโดยรถไฟฟ้ากสับ 
น้อยกว่าค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของการเดินทางโดยรถยนต์ นั้นแสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางท่ีได้ 
เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้านั้นให้ความสำคัญกับเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ทั้งหมดมากกว่าจำนวนขั้นตอนที่ใช้การเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงที่ทำงาน
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ตารางท่ี 5.17 ขอ้ยลูจำนวนขัน้ตอนของการเดนิทางทีใ่ขใ้นการเดนิทางจากสถานรีถไฟฟา้ไปถงึที ่
ทำงาน

จำนวนขนตธนของ 
การเดินทาง

รูปแบบการเดินทางไปทำงาน
ยังคงใช้'รถยนต์ 

ฟวนบุคคล
เปล่ียนจากการใช้'รถยนต์ 

ส่วนบุคคลไปใช้'รถไฟฟ้าแล้ว
รวม

1 ขนตอน (86.5%)
จำนวน 226 160 386
ร้อยละ 58.5 41.5 100

2 ขนตอบ (11.7%)
จำนวน 27 25 52
ร้อยละ 51.9 48.1 100

3 ขนตอน (1.8%)
จำนวน 3 5 8
ร้อยละ 37.5 52.5 100

ท่ีมา : จากการสืกษา

ตารางท่ี 5.18 คา่เฉลีย่ของคา่ใชจ้า่ยและเวลาทัง้หมดทีใ่ซในการเดนิทางไปทำงานโดยรถไฟฟา้ 
และรถยนตข์องผูท้ ีไ่ดเ้ปลีย่นจากการใชร้ถยนตไ์ปใชร้ถไฟฟา้ในการเดนิทางไปทำงาน

จำนวน 
ขนตอนการ 

เดินทาง

ระยะเวลาเฉล่ีย 
ของเดินทางโดย 

รถไฟฟ้า 
(นาท)

ระยะเวลาเฉล่ีย 
ของเดินทางโดย 

รถยนต์ 
(นาท่ี)

ค่าใช้'จ่ายเฉล่ียของ 
การเดินทางโดย 

รถไฟฟ้า 
(บาท)

ค่าใช้'จ่ายเฉล่ีย 
ของการเดินทาง 

โดยรถยนต์ 
(บาท)

1 49.52 58 57.72 138.38

2 57.56 72.20 44.4 177.49

3 83.6 63 61 191.68
T

ท่ีมา : จากการสืกษา
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เมือ่พจิารณาจากขอ้มลูของยานพาหนะทีผ่ ูเ้ดนิทางเลอืกใชใ้นการเดนิทางจาก 
สถานรีถไฟฟา้ไปถงึทีท่ำงาน ดง้ตารางที ่5.19 พบวา่ ยานพาหนะทีก่ลุม่ตวัอยา่งผูเ้ดนิทางเลอืกใช ้
ในการเดนิทางจากสถานรีถไฟฟา้ถงึทีท่ำงานมากทีส่ดุ คือ เดนิเทา้ คดิเปน็รอ้ยละ 69.5 รองลงมา 
คอื รถจกัรยานยนต ์ รถเมล  ์ แทก็ซี ่ Shuttle Bus และการน ัง่รถยนต ์(การเปน็ผ ูโ้ดยสาร) 
ตามลำดบั ซึง่เม ือ่พจิารณ าความลม์พนัธร์ะหวา่งการเลอืกยานพาหนะทีใ่ชใ้นการเดนิทางจาก 
สถานมีาถงึทีท่ำงานกบัการเลอืกรปูแบบการเดนิทางมาทำงาน พบวา่ ในกลุม่ของผูท้ ีเ่ดนิเทา้นัน่ 
มลีด์ลวํนของผูท้ ีย่ งัคงใชร้ถยนตส์งูมาก ซ ึง่น ัน่อาจสะทอ้นใหเ้หน็วา่ถงึแม้วา่ท ีท่ำงานจะอยูใ่น 
ระยะท ีส่ามารถเดนิเทา้ได ้ แตห่ากการเดนิทางคอ่นขา้งลำบากหรอืหา่งไกล หรอืเปน็เพราะผ ู ้
เดนิทางเหลา่นีไ้ม,มทีางเลอืกในการเดนิทางดว้ยยานพาหนะอืน่ทีเ่ขาสามารถใชไ้ด ้ เหตผุลเหลา่นี ้
จงึทำใหผู้เ้ดนิทางเลอืกทีจ่ะยงัคงใชร้ถยนตอ์ยูต่อ่ไป นอกจากนีเ้ม ือ่ทำการวเิคราะหผ์ ูเ้ดนิทางใน 
กลุม่อืน่ๆ พบวา่ ลว่นใหญผู่เ้ดนิทางในทกุกลุม่ยานพาหนะเลอืกทีจ่ะยงัคงใชร้ถยนตใํนการเดนิทาง 
ไปทำงานอยู ่ ยกเวน้กลุม่ของผูเ้ดนิทางทีเ่ลอืกใช ้ Shuttle Bus และอืน่ๆ พบวา่ไดล้ด์ลว่นของผูท้ ี ่
เลอืกรปูแบบการเดนิทางเทา่กนัน ัง่สองกลุม่ แ ต ่อยา่งไรกต็ามจากขอ้มลูขา้งตน้นีอ้าจสามารถ 
อธบิายไดว้า่ การเดนิทางจากสถานรีถไฟฟา้มาถงึทีท่ำงานโดยยานพาหนะตา่งๆ เหลา่นี ้ยงัไม ่
สามารถสรา้งความพ งึพ อใจใหก้บัผ ูเ้ด นิทางเท า่ท ีค่วร จ งึทำใหผ้ ูเ้ด นิทางในกล ุม่ท ีต่ อ้ งใช  ้
ยานพาหนะตา่งๆ เหลา่นี ้เลอืกทีจ่ะขบัรถยนตม์าทำงานเองมากกวา่ทีจ่ะเปลีย่นไปใชร้ถไฟฟา้แทน
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ตารางท่ี 5.19 ข้อยูลยานพาหนะท่ีเลือกใช้ในการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงท่ีทำงาน

รูปนบบการเดินทางไปทำงาน
อานฑาทนะล่ีเลอกใช้' ย้งคงใช้''รถยนต์ 

ส่วนบุคคล
เปล่ียนจากการใช้'รถยนต์ 

ส่วนบุคคลไปใช้'รถไฟฟ้า แล้ว
รวม

เดินเท้า (69.5%)
จำนวน 169 141 310

ร้อยละ'ของยาน'พาห'V,เะ 54.5 45.5 100
ร้อยละของรูปแบบ 66 74.2 69.5

นงรถยนต์ (1.6%)
จำนวน 4 3 7

ร้อยละของยานพาห•นะ 57.1 42.9 100
ร้อยละของรูปแบบ 1.6 1.6 1.6

รถเมล์ (10.3%)
จำนวน 25 21 46

ร้อยละของยานพาหนะ 54.3 45.7 100
ร้อยละของรูปแบบ 9.8 11.1 10.3

แท๊กๆ เ (6.1%)
จำนวน 21 6 27

ร้อยละของยานพาห•นะ 77.8 22.2 100
ร้อยละของรูปแบบ 8.2 3.2 6.1

รถจ้กรอานยนต์ (23.1%)
จำนวน 61 42 103

ร้อยละของยานพาห■ นะ 59.2 40.8 100
ร้อยละของรูปแบบ 23.8 22.1 23.1

Shuttle Bus (2.7%)
จำนวน 6 6 12

ร้อยละของยานพาหนะ 50 50 100
ร้อยละของรูปแบบ 2.3 3.2 2.7



106

ตารางท่ี 5.19 (ต่อ) ข้อยูลยานพาหนะท่ีเลือกใช้ในการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงท่ีทำงาน

รูปแบบการเดินทาง
รวมยาน m  พนะอี่เลีอก'ใช้ ย้งคงใช้'รถยนต์ 

ส่วนบุคคล
เปลี่ยนจากการใช้'รถยนต์ 

ส่วนบุคคลไปใช้'รถไฟฟ้าแล้ว
อี่นๆ (3.1%)

จำนวน 7 7 14
ร้อยละของยานพาห'นะ 50 50 100

ร้อยละของรูปแบบ 2.7 3.7 3.1
รวม

จำนวน 256 190 446
ร้อยละของยานพาหนะ 57.5 42.6 100

ร้อยละของรูปแบบ 100 100 100
หมายเหตุ : ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ และร้อยละคิดจากผู้ตอบ 
ที่มา : จากการคิกษา
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5.1.3 การวิเคราะห์หลัก๓ ณฑ์ท่ีผู้เดินทางใชในการตัดสินใจเลึอกใช้รถไฟฟ้า

ในการวิเคราะห์หลักเกณฑ์การเลือกใช้รถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางไป 
ทำงานในคร้ังน้ี จะทำการสำรวจโดยให้ผู้เดินทางทำการเลือกพิจารณาหลักเกณฑ์ท่ีมีความสำคัญ 
ท่ีสุด 4 อันตับแรกท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าของผู้เดินทาง ซึ่งหลักเกณฑ์ที่ใช ้
ในการพิจารณาคร้ังน้ีมีตังน้ี

1. ค่าโดยสาร หมายถึง ค่าโดยสารในอัตราต่างๆท่ีรถไฟฟ้ากำหนดข้ึน ซ่ึงถือ 
เป็นค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีผู้เดินทางต้องเลืยในการเดินทางโดยรถไฟฟ้า

2. การให้บริการ หมายถึง ลักษณะของบริการต่างๆ ที่ผู้เดินทางได้รับในการ 
เดินทางโดยรถไฟฟ้า เซ่น การให้บริการของเจ้าหน้าท่ี การมีท่ีน่ังท่ีเพียงพอ เป็นต้น

3. เวลารอคอยรถ หมายถึง ระยะเวลาท่ีผู้เดินทางต้องใช้ในการรอคอยรถไฟฟ้า
มาถึง

4. เวลาในการเดินทาง หมายถึง ระยะเวลารวมทั้งหมดที่ใช้ในการเดินทางเพื่อ 
ไปถึงท่ีทำงานโดยรถไฟฟ้า

5. พ้ืนท่ีจอดรถให้บริการ หมายถึง ลักษณะการให้บริการของพ้ืนท่ีจอดรถ ณ 
สถานีรถไฟฟ้าท่ีผู้เดินทางต้องใช้ในกรณีท่ีเดินทางมาถึงสถานีรถไฟฟ้าโดยการใช้รถยนต์

6. ความสะดวก หมายถึง ความสะดวกสบายในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า และ 
ความสะดวกเม่ือต้องเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงท่ีทำงาน เซ่น ผู้เดินทางสามารถเดินเท้า หรือ 
มีพาหนะอำนวยความสะดวกในการเดินทางไปถึงหรือออกจากสถานี

7. เลันทางการเดินรถ หมายถึง เลันทางการเดินรถของรถไฟฟ้าและความใกล้ 
ไกลของท่ีต้ังสถานีรถไฟฟ้าจากบ้านหรือท่ีทำงาน

8. ความปลอดคัย หมายถึง ความปลอดภัยจากการเดินทางโดยรถไฟฟ้า

เมื่อพิจารณาหลักเกณฑ์ที่ผู้เดินทางทั้งหมดใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้า 
พบว่าหลักเกณฑ์การตัดสินใจท่ีผู้เดินทางให้ความสำคัญมากท่ีลุดเป็นลำตับท่ีหน่ึงคือ เวลาในการ 
เดินทาง ซ่ึงมีลัดส่วนค่อนข้างสูงคือ ร้อยละ 84.5 ลำตับสองได้แก่ คือ ความสะดวก ซ่ึงเท่าคับร้อย 
ละ 74.1 ส่วนสำตับสามและส่ี คือ ค่าโดยสาร และเล้นทางการเดินรถ ซึ่งมีลัดส่วนเท่าคับร้อยละ 
71 .5และ 61.2ตามลำตับ ตังรูปที่5.2
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ร ูป ท ี่ 5.2 ข ้อม ูลลำด ับความสำค ัญของหลักเกณฑ์ท ี่ผ ู้เด ินทางใชในการต ัดส ินใจเล ือกใช ้รถไฟฟ ้า

ที่มา : จากการศึกษา
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และเมื่อจำแนกข้อยูลลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์'ที่ผู้เดินทาง'ใช้ไ.นการ 
ตัดสินใจเลือกH รถไฟฟ้า โดยการแยกตามกลุ่มของผู้เดินทางไปทำงานทังสองรูปแบบ คือ ผู้ 
เดินทางท่ียังคงH รถยนต์ในการเดินทางไปทำงาน และผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนจากการใช้รถยนต์มา 
ใช้รถไฟฟ้าแล้ว ซึ่งจากการวิเคราะห์ ตังตารางที่ 5.20 พบว่า ผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนต์ในการ 
เดินทางไปทำงานให้ความสำคัญยับเวลาในการเดินทางเป็นลำตับหน่ึง คิดเป็นลัดส่วนเท่ายับร้อย 
ละ 76.9 ซึ่งใกล้เคียงยับลัดส่วนของหลักเกณฑ์ความสะดวกที่ผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนต์ให ้
ความสำคัญเป็นลำดับสอง เท่ายับร้อยละ 76.6 ขณะที่กลุ่มของผู้เดินทางที่ได้เปลี่ยนมาใช ้
รถไฟฟ้าแล้วก็ให้ความสำคัญยับเวลาในการเดินทางเป็นลำตับหน่ึงเซ่นยัน แต่มีลัดส่วนท่ีค่อนข้าง 
สูงกว่ากลุ่มของผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต์อยู่ คือเท่ายับร้อยละ 94.7 ส่วนหลักเกณฑ์การตัดสินใจ 
ท่ีผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้าแล้วให้ความสำคัญเป็นลำดับสองคือ ค่าโดยสาร เท่ายับร้อย 
ละ 77.3 ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ที่ผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนต์ให้ความสำคัญน้อยกว่าเป็นลำดับสาม 
โดยมีลัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 67.3 และในส่วนหลักเกณฑ์ความสะดวกน้ันผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนมา 
ใช้รถไฟฟ้าแล้วให้ความสำค ัญน้อยกว่าผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนต์โดยให้ความสำค ัญ ยับ 
หลักเกณฑ์น้ีเป็นลำดับสาม ซึ่งมีลัดส่วนเท่ายับร้อยละ 71.1 ส่วนหลักเกณฑ์การให้บริการทัง 
สองกลุ่มต่างให้ความสำคัญค่อนข้างน้อย โดยมีความสำคัญเป็นลำดับร เท่านัน ดังรูปท่ี 5.3 และ
5.4

ตารางท่ี 5.20 เปรียบเทียบลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้าของ 
ผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต์และผู้เดินทางท่ีได้เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว

ลำ ดับ ผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต์ ผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนจากการใช้ 
รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว

1. เวลาในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง
2. ความสะดวก ค่าโดยสาร
3. ค่าโดยสาร ความสะดวก
4. เล้นทางการเดินรถ เล้นทางการเดินรถ
5. พ้ืนท่ีจอดรถให้บริการ เวลารอคอยรถ
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รูปที่ 5.3 ข้อมูลลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ท่ีผู้เดินทางใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้า 
กรณีของผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนตัในการเดินทางไปทำงานอยู่

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

ร้อยละ

□  อันดับท่ี 1 ■  อันดับท่ี 2 □  อันดับท่ี 3 □  อันดับท่ี 4

ที่มา : จากการสืกษา
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รูปที่ 5.4 ข้อมูลลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ท่ีผู้เดินทางใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้า 
กรณีของผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางใปทำงานแล้ว

เวลาในการเดินทาง 

ค่าโดยลาร 

ความละดวก 

เส้นทางการเดินรถ 

เวลารอคอยรถ 

ความปลอดภัย 

พ้ืนท่ีจอดรถให้บริการ 

การให้บริการ

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

ร้อยละ

□  อันดับที่1 9  อันดับที่ 2 □  อันดับที่ 3 □  อันดับที่ 4

ที่มา : จากการสืกษา
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5.2 แบบจำลองการเลึอกฐปแบบการเดินทางไปทำงาน

แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทางในการดิกษาครั้ง 
ได้ถูกกำหนดให้มีรูปแบบเป็นแบบจำลองประเภท Binary Logit Model โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 

ศึกษาและอธิบายถึงปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้ 
เดินทางจากการใช้รถยนตํไปให้รถไฟฟ้า

แบบจำลองในรูปของ Binary Logit Model สามารถแสดงได้เป็นรูปทั่วไปดังนี้

P ]  =  1 +  e 2'

T F

โดยท่ี
= Pu0+PmAGE+Pu2GENDER+PufAR+PuJNCOME2

+ p u 5income3 + P M 6income^+pM2income5
+p “INCOME, + p" PASSEN+P COSIDIFF 
+P*nmŒDIFFn +PMnPFEE+Z,distance
+PM[ATIMEDIFFn *COSTDIFFn +Pm5 TIMEDIFF * PFEE 
+p j x 6 TIMEDIFF * DISTANCE+PZcOSTDIFF * PFEE 
+p^COSTDIFF * DISTANCE+ZigDFEE * DISTANCE

จากนั้นจึงทำการประมวลผลโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป Eview4.1 เพื่อทำการ 
ประมาณค่าลัมประสิทธขิองตัวแปรในแบบจำลอง และทำการวิเคราะห์เพื่อหาตัวแปรที่มีผลต่อ 
การตัดสินใจของผู้เดินทางในเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้รถยนตํไปใช้ 
รถไฟฟ้าแทน ซึ่งจากผลการดิกษาที่ได้ออกมาดังตารางที่ 5.21 นั้นใน MODEL1 ซึ่งได้ทำการ 
กำหนดให้ตัวแปร INCOME เป็นตัวแปรประ๓ ท DUMMY พบว่า ทิศทางของเคร่ืองหมายของตัว 
แปร INCOME น้ัน มีแนวโน้มของทิศทางเคร่ืองหมายเป็นไปในลักษณะแบบ Quadratic Function 
และเพือ่ศกึษาถึงลกัษณะทิศทางของเครือ่งหมายของตวัแปร INCOME ใหช้ดัเจนมากขึน้ จงึได้ทำ 
การปรบัรปูแบบของฟังก์ซั่นใหม่ในรปูของ Quadratic Function ด งัแสดงให เ้หน็ในรปูของ
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M0DEL2 นอกจากนี้ในแบบจำลองทั้งสอง (M0DEL1 และ MODEL2) ได้มีการสืกษาเพิ่มเติม 
เกี่ยวกับการส่งผลร่วมกันของปัจจัย ในรูปของผลคูณระหว่างปัจจัยต่างๆ (Interaction Terms) 
โดยผลการสืกษาที่ได้เป็นด้งตารางที่ 5.21
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ตารางท่ี 5.21 ผลการประมาณคา่ของตวัแปรโดยใชแ้บบจำลอง Binary Logit Model

ด้วนปร
MODEL 1 MODEL 2

p Z-Statistic std.
Error P

Z-
Statistic

Std.
Error

Intercept -1.6367 -4.5006 0.3637 -2.0105 -0.0038 8.7503
AGE 0.0308 3.9458 0.0078 0.0305 3.9372* 0,0077

GENDER -0.2251 -2.2545* 0.0998 -0.2222 -2.2339* 0,0995
CAR 0.3549 2.2237 0.1596 0.3482 2.1902 0.159

INCOME2 0.0314 0.1265 0.2485 - - -
INCOME3 0.2477 0.9986 0.2480 - - -
INCOME4 0.5332 2.0985* 0.2541 - - -
INCOME5 0.3480 1.3264 0.2624 - - -
INCOME6 0.5219 221105 0.2361 - - -
LOGO NC) - - - -0.1262 -0.078 1.6183

LOGO NC) 2 - - - 0.0172 0.2303 0.0745
PASSEN 0.1203 1.5118 0.0795 0.1173 1.4837 0.0791

COSTDIFF -0.0039 4.2332* 0.0009 -0.0039 -4.2453* 0.0009
TIMEDIFF -0.0098 -3.1284*- 0.0031 -0 0092 -2.9561* 0.0031

PFEE 0.0066 2.2511* 0.0029 0.0067 2.269* 0.0029
DISTANCE -0.0198 -2.1003* 0.0094 -0.0197 -2.0894* 0.0094

TIMEDIFF*COSTDIFF -0.00003 -1.6693 0.00002 -0.00003 -1.5454 0.00002
TIMEDIFF*PFEE 0.00013 1.9960 0.00006 0.0001 1.9506 0.00006

TIMEDIFF*DISTANCE -0.00014 -1.0382 0.0001 -0.0002 -1.1741 0.0001
COSTDIFF*PFEE 0.00003 1.4635 0.00002 0.00003 1.5053 0.00002

COSTDIFF*DISTANCE 0.00002 0.6667 0.00004 0.00002 0.6244 0.00004
PFEE*DISTANCE 0.00029 1.3577 0.0002 0.0003 1.3833 0.0002

%Correctly Predicted 61.3% 60.97%
Number of Observation 1791 1791

* หมายถึง สำคัญท่ีระดับนัยสำคัญ 0.05
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จากตารางข้างต้นนั้น ฌ่ีอ'โต้'ทำการวิLคราะ'ห้ถึงค1วามสัมพันธ์,ระหว่างตัวแปรตาม 
และตัวแปรต้นโดยดูจากค่าสิ'มประสิทธิ*ประกอบกับค่าทางสถิติต่างๆ พบว่าสามารถวิเคราะหํโดย 
แยกตามรายละเอียดของแต่ละตัวแปรไต้ตังต่อไปน้ี

1. อายุ (AGE) อายุเป็นปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลง 
จากการใช้รถยนต์มาใข้รถไฟฟ้าของผู้เดินทางไปทำงาน ที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดย 
พบว่าอายุมีความสิ'มพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับการตัดสินใจเปลี่ยนแปลงการเดินทางไปทำงาน 
จากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้า มั่นคือ เมื่อผู้เดินทางมีอายุมากขึ้น ผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะ 
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นนั้งนี้อาจเป็นเพราะว่า 
ผู้เดินทางที่มีอายุมากมักจะคำนึงถึงความคุ้มค่าต้านเศรษฐกิจในการเดินทางมากกว่าผู้เดินทางที่ 
มีอายุน้อย ตังน้ันผู้เดินทางที่อายุมากจึงเลือกที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการขับรถยนต์

2. เพศ (GENDER) เพศเป็นปัจจัยที่สามารถสะท้อนถึงความแตกต่างทางด้าน 
กายภาพและทางด้านจิตใจระหว่างผู้เดินทางได้ อันเป็นผลให้ผู้เดินทางที่เพศต่างกัน มีการ 
ตัดสินใจออกมาแตกต่างกัน จากผลการศึกษาช้างต้นพบว่าเพศเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ 
ตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้รถยนต์ไปใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทาง 
ที่ระตับนัยสำคัญร้อยละ 95 โดยเพศหญิงจะมีแนวโน้มในการเลือกเปลี่ยนแปลงมาใช้รถไฟฟ้า 
แทนการใช้รถยนต์น้อยทว่าเพศชาย นั้งน ี้อาจเนื่องมาจากสาเหตุว ่าเพศหญิงค่อนช้างให้ 
ความสำคัญกับความสะดวกมากกว่าเพศชาย

3. จำนวนรถยนต์ต่อผู้ฃับร'ถท่ีมีในครัวเรีอน (CAR) จำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับ 
รถท่ีมีในครัวเรือนเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีสามารถสะท้อนถึงความสามารถในการใช้รถยนต์ของผู้เดินทาง 
ผู้เดินทางท่ีมีความสามารถในการใช้รถยนต์เพ่ิมข้ึน ก็จะมีแนวโน้มเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการ 
ใช้รถยนต์ลดลง ช่ืงจากผลการศึกษาช้างต้นพบว่าปัจจัยน้ีมีเคร่ืองหมายหน้าสิ'มประสิทธ้ีเป็น 
บวก ช่ืงไม่ลมเหตุสมผล ตังน้ันปัจจัยจำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถท่ีมีในคร้ว่เรือนจึงเป็นปัจจัยท่ีไม่มี 
อิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้ 
รถยนต์ของผู้เดินทาง 4

4. ราย1ได้ครัวเรึอน (INCOME) จากการศึกษาปัจจัยรายได้คร้ว่เรือนในรูปแบบ 
ของตัวแปรประ๓ ท Dummy ตัง Model 1 พบว่าปัจจัยรายได้ครัวเรือนส่วนใหญ่เป็นปัจจัยที่ไม่มี
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อิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทางในทุกกลุ่มรายได้ 
ยกเว้นกลุ่มของรายได้ INC0ME4 (รjวงรายได้60,001-80,000บาท) และ INCOME6 (มากกว่า 
100,000บาท) ที่พบว่าปัจจัยรายได้ครัวเรือนมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ 
เดินทางไปทำงานมาใช้รถไฟฟ้าในทิศทางเดียวกัน ที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ซึ่งเมื่อ 
พิจารณารูปแบบฟังก์ซั่นของปัจจัย INCOME เพิ่มเติมในรูปแบบของฟังก์ซั่นแบบ Quadratic 
Function ตัง MODEL 2 พบว่าปัจจัยรายได้ครัวเรือนมั่นมีทิศทางของเครื่องหมายเปลี่ยนไปเมื่อ 
รายได้เพิ่มสูงขึ้น ม่ันคือ ทิศทางของเครื่องหมายหน้าลัมประสิทธิ้จะมีเครื่องหมายลบในช่วงระตับ 
รายได้ครัวเรือนต่ําและเป็นเครื่องหมายบวกในช่วงระดับรายได้ครัวเรือนสูง แต่อย่างไรก็ตามพบว่า 
ปัจจัยรายได้ครัวเรือนเป็นปัจจัยที่ไม่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้ 
รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงาน ที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ซึ่งจากผล 
การคืกษาท่ีได้จากมั่ง Model 1 และ Model 2 มั่น เมื่อได้ทำการวิเคราะห์เปรียบเทียบหลักเกณฑ์ 
การตัดสินใจเปรียบเทียบผู้เดินทางกลุ่มระตับรายได้ต่างๆ พบว่าในกลุ่มของผู้ที่มีรายได้ตํ่า ผู้ 
เดินทางให้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์ด้านเวลาในการเดินทางและค่าโดยสารค่อนข้างสูงมาก มั่น 
แสดงว่ารายได้ของผู้เดินทางกลุ่มนี้จะเป็นตัวสะท้อนถึงความสามารถในการรับภาระค่าใช้จ่าย 
รถยนต์ได้มากข้ึน ตังมั่นผู้เดินทางเหล่านี้จึงมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าลดลง แต่อย่างไรก็ 
ตาม เนื่องจากค่าใช้จ่ายที่เป็นตัวเงินที่เกิดขึ้นของมั่งสองรูปแบบไม่ได้สูงแตกต่างกันมากนัก จึงทำ 
ให้รายได้เป็นปัจจัยที่ไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง 
กลุ่มนี้ ขณะที่ในกลุ่มขลงผู้ที่มีรายได้ในระตับสูง ผู้เดินทางเหล่านี้จะให้ความสำคัญกับเวลาใน 
การเดินทางและความสะดวกในการเดินทางมากกว่าค่าใช้จ่าย เนื่องจากรายได้ที่สูงขึ้นสามารถ 
สะท้อนถึงต้นทุนค่าเลืยโอกาสของเวลาที่สูงขึ้นชื่งผู้เดินทางต้องเลืยไปจากการเดินทาง ตังมั่น ผู้ 
เดินทางในกลุ่มรายได้ระตับสูงนี้จึงมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้ 
รถยนต์ไปใช้บริการรถไฟฟ้าชื่งมีความสะดวกและสามารถประหยัดเวลาให้ผู้เดินทางเหล่านี้ได้มาก 
ขึ้น และด้วยเหตุผลนี้จึงทำให้ปัจจัยรายได้มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางของบุคคลกลุ่มนี้มากกว่ากลุ่มผู้เดินทางกลุ่มอื่นๆ 5

5. จำนวนผู้ร่วมเดินทาง (PASSEN) ปัจจัยจำนวนผู้ร่วมเดินทางเป็นปัจจัย 
หนึ่งที่ไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้า ซ่ึง 
อาจเนื่องมาจากผู้เดินทางไปทำงานมั่นมักให้ความสำคัญกับความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง 
มากกว่าการคำนึงถึงในเรื่องของค่าใชจ้า่ยที่จะสามารถประหยัดได้จากการเดนิทางโดยรถยนต ์
ร่วมกัน หรือในกรณีที่ผู้ร่วมเดินทางเป็นผู้ที่มาทำงานยังที่เดียวกัน ค่าใช้จา่ยท ี่เกดิข ึน้ก ็เปน็
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ค่าใช้จ่ายที่เลืยแยกกันผู้เดินทางจึงไม่ต้องรับภาระด้านค่าใช้จ่ายเพ่ิมข้ึน ดังน้ันจึงพบว่าค่าของ 
สัมประสิทธ๋ึของปัจจัยจำนวนผู้ร่วมเดินทางไม ่มีนัยสำคัญทางสถติิท่ีระดับความเช่ือม่ันร้อยละ 95

6. ผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (COSTDIFF) ปัจจัยผลต่างค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางเป็นปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงาน 
มาใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ ซึ่งเมื่อดูจากค่าสัมประสิทธึ๋ของปัจจัยนี้พบว่าค่าสัมประสิทธิ้มื่ 
นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดยมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้าม มั่นคือ 
เมื่อผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างการเดินทางโดยรถไฟฟ้ากับโดยรถยนต์เพิ่มขึ้น ผู้ 
เดินทางมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ลดลง ซึ่งผลดังกล่าวสามารถ 
อธิบายได้ว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นสิงที่สะท้อนถึงต้นทุนในการเดินทางที่ผู้เดินทางต้องเสืย 
ไป ดังนั้นหากการเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้ามีค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้น ผู้เดินทางจึงดัดสินใจที่จะยังคง 
เลือกใช้รถยนต์ดังเดิมแทนที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้า นอกจากนี้ได้ทำการคืกษาปัจจัยผลต่าง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางร่วมกับปัจจัยอื่นๆ ในลักษณะของ Interaction Terms คือ ปัจจัยที่เป็นผล 
คูณระหว่างผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับปัจจัยผลต่างเวลาไนการเดินทาง ปัจจัยที่เป็นผล 
คูณระหว่างผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับปัจจัยค่าจอดรถ และปัจจัยที่เป็นผลคูณระหว่าง 
ผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับปัจจัยระยะทางเช้าสู่พาหนะ พบว่า ค่าสัมประสิทธิ้ที่ได้ของ 
ปัจจัยที่เป็นผลคูณทั้งสามปัจจัยนี้ ไม่มีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มั่นแสดงว่า 
ปัจจัยผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางไม่เกี่ยวช้องกันกับปัจจัยผลต่างเวลาในการเดินทาง ปัจจัย 
ค่าจอดรถ และปัจจัยระยะทางเช้าสู่พาหนะ 7

7. ผลต่างของเวลาในการเดินทาง (TIMEDIFF) ปัจจัยผลต่างของเวลาใน 
การเดินทาง ก็เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อการดัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไป 
ทำงานจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทาง เม่ือดูจากค่าสัมประสิทธิ,ของปัจจัยนี้ พบว่า 
ค่าสัมประสิทธิ้มีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดยมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้าม 
ม่ันคือ เมื่อผลต่างของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟ้ากับรถยนต์เพิ่มขึ้น ผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะ 
เลือกเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถไฟฟ้าลดลง เนื่องจากเวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟ้าที่ 
มากขึ้น จะสะท้อนให้เห็นถึงต้นทุนค่าเลืยโอกาสที่ผู้เดินทางต้องเลืยจากเดินทางโดยรถไฟฟ้าที่ 
เพิ่มขึ้นตามไปดว้ย ดังนั้นผู้เดินทางจึงเลือกที่จะยังคงใช ร้ถยนต์ดังเดิมแทนทีจ่ะเปลีย่นไปใช้ 
รถไฟฟา้ นอกจากน ี้เม ือ่ไดท้ำการคกืษาปจัจยัผลตา่งเวลาในการเดนิทางรว่มกบัปจัจยัผลตา่ง 
คา่ใชจ้า่ยในการเดนิทาง และปจัจยัระยะทางเชา้สูพ่าหนะ ในลกัษณะของ Interaction Terms คือ
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ปัจจัยที่เป็นผลคูณระหว่างปัจจัยผลต่างของเวลาในการเดินทางกับปัจจัยแต่ละตัว พบว่าค่า 
ลัมประสิทธึ๋ที่ได้ของปัจจัยที่เป็นผลคูณทั้งลองนี้ ไม่มีนัยสำคัญที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
มั่นแสดงว่า ปัจจัยผลต่างของเวลาในการเดินทางไม่เกี่ยวข้องกับปัจจัยผลต่างค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางและปัจจัยระยะทางเข้า^พาหนะ แต่อย่างไรก็ตามเมื่อทำการดิกษาปัจจัยผลต่างของเวลา 
ในการเดินทางร่วมกับปัจจัยค่าจอดรถ กลับพบว่าปัจจัยทั้งสองมีความเกี่ยวข้องกัน และสามารถ 
ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ร่วมกัน 
โดยผลร่วมของปัจจัยค่าจอดรถและปัจจัยผลต่างของเวลาในการเดินทางนั้น จะส่งผลต่อการ 
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้รถยนต์!ปใช้รถไฟฟ้าในทิศทางเดียวกัน มั่น 
คือ ถึงแม้ว่าผู้เดินทางต้องใช้เวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟ้านานขึ้นเมื่อเทียบกับรถยนต์ แต่หากผู้ 
เดินทางสามารถประหยัดค่าจอดรถได้เพ่ิมข้ึนแล้ว ผู้เดินทางก็จะมีแนวโน้มเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้า 
มากข้ึน

8. ค่าจอดรถ (PFee) ค่าจอดรถเป็นปัจจัยที่สามารถสะท้อนถึงค่าใช้จ่ายหรือ 
ต้นทุนในการขับรถยนต์มาทำงานของผู้ทำงานได้ ซึ่งจากผลข้างต้นได้แสดงให้เห็นว่า ปัจจัยค่า 
จอดรถเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนแปลงไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ของผู้ 
เด ินทางไปทำงานอย่างมีนัยสำคัญที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และเมื่อพิจารณาจาก 
เครื่องหมายหน้าลัมประสิทธิ้ พบว่า ปัจจัยค่าจอดรถมีความลัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับการ 
ตัดสินใจเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ของผู้เดินทาง มั่นคือ เมื่อค่าจอดรถสูงขึ้น ผู้ 
เดินทางมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต่ในการเดินทางมาทำงานมากขึ้น 
ซึ่งเนื่องจากค่าจอดรถที่เพิ่มขึ้นจะสะท้อนถึงต้นทุนในการขับรถยนต์มาทำงานที่ผู้เดินทางต้องเลีย 
เพ่ิมข้ึน ตังนั้นผู้เดินทางจึงเลือกที่จะเปลี่ยนไปเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าแทนซึ่งเป็นรูปแบบการ 
เดินทางที่ไม่ต้องเลียต้นทุนในส่วนนี้ นอกจากนี้เมื่อได้ทำการดิกษาปัจจัยค่าจอดรถร่วมกับปัจจัย 
ผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และปัจจัยระยะทางเช้า$พาหนะ ในลักษณะของ Interaction 
Terms คือ ปัจจัยที่เป็นผลคูณระหว่างปัจจัยค่าจอดรถกับปัจจัยแต่ละตัว พบว่าค่าลัมประสิทธึ๋ที่ 
ได้ของปัจจัยที่เป็นผลคูณทั้งสองนี้ ไม่มีนัยสำคัญที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มั่นแสดงว่าปัจจัย 
ค่าจอดรถไม่เกี่ยวช้องกับปัจจัยผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางและปัจจัยระยะทางเข้าส่พาหนะ 
แต่อย่างไรก็ตามเมื่อทำการดิกษาปัจจัยค่าจอดรถร่วมกับปัจจัยผลต่างเวลาในการเดินทาง พบว่า 
ปัจจัยทั้งสองเกี่ยวข้องกัน และสามารถส่งผลต่อการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถไฟฟ้าแทน 
การใช้รถยนต์ร่วมกัน ในทิศทางเดียวกัน ตังที่ได้กล่าวไปในหัวข้อข้างต้น
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9. ระยะทางเขาสู่ยานพาหนะ (DISTANCE) ระยะทางเช้าสู่ยานพาหนะเป็น 
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ของผู้เดินทางไปทำงาน 
โดยพบว่าค่าลัมประสิทธิ,ของปัจจัยนี้มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และมี 
ความสิ'มพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามคับการตัดสินใจเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์มั่นคือ 
ถ้าระยะทางจากบ้านของผู้เดินทางไปถึงสถานีรถไฟฟ้าไกลข้ึน ผู้เดินทางก็มีแนวโน้มท่ีจะตัดสินใจ 
เปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนจากการใช้รถยนต์ลดลง เนื่องจากปัจจัยระยะทางเช้าสู่ยานพาหนะนี้ 
เป็นปัจจัยที่สะท้อนถึงความสามารถและความสะดวกในการเดินทางเพี่อเช้าสู่ระบบการเดินทาง 
โดยรถไฟฟ้า ตังมั่นยิ่งระยะทางจากบ้านไปสู่สถานียิ่งไกลขึ้น ผู้เดินทางจะรู้สีกลำบากในการ 
เดินทาง และไม่รู้สืกคูงใจท่ีจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ นอกจากน้ีเมื่อทำการคืกษา 
ปัจจัยระยะทางเช้าสู่พาหนะร่วมกับปัจจัยผลต่างของเวลาในการเดินทาง ผลต่างค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทาง และปัจจัยค่าจอดรถ ในลักษณะของ Interaction Terms คือ ปัจจัยที่เป็นผลคูณระหว่าง 
ปัจจัยระยะทางเช้าสู่พาหนะกับปัจจัยแต่ละตัว พบว่าค่าลัมประสิทธิ๋ที่ได้ของปัจจัยที่เป็นผลคูณ 
มั่งสามนี้ ไม่มีนัยสำคัญที่ระตันความเชื่อมั่นรอ้ยละ 95 มัน่แสดงว่าปัจจัยระยะทางเช้าสู่พาหนะไม่ 
เกี่ยวช้องกับปัจจัยผลต่างเวลาในการเดินทาง ปจัจยัผลตา่งคา่ใชจ้า่ยในการเดนิทางและปจัจยัคา่ 
จอดรถ

จากผลการคืกษาและรายละเอียดช้างต้นมั่น แสดงให้เห็นว่าปัจจัยที่มีนัยสำคัญ 
ต่อการตัดสินใจในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้รถยนต์!ปใช้รถไฟฟ้าของผู้ 
เดินทาง คือ อายุ เพศ รายได้ครัวเรือน ผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ผลต่างของเวลาในการ 
เดินทาง ค่าจอดรถ ระยะทางเช้าสู่ยานพาหนะ และปัจจัยร่วมระหว่างผลต่างเวลาในการเดินทาง 
และค่าจอดรถ ส่วนปัจจัยที่ไม่มีนัยสำคัญต่อการตัดสินใจในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไป 
ทำงานจากการใช้รถยนต์!ปใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทาง คือ จำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถที่มีในครัวเรือน 
จำนวนผู้ร่วมเดินทาง ปัจจัยร่วมระหว่างผลต่างเวลาในการเดินทางและผลต่างค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทาง ปัจจัยร่วมระหว่างผลต่างเวลาในการเดินทางและระยะทางเช้าสู่พาหนะ ปัจจัยร่วม 
ระหว่างผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางและค่าจอดรถ ปัจจัยร่วมระหว่างผลต่างค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางและระยะทางเช้าสู่พาหนะ และปัจจัยร่วมระหว่างค่าจอดรถและระยะทางเช้าสู่พาหนะ

และจากตารางช้างต้น เมื่อตรวจสอบร้อยละพยากรณ์ถูกต้องของแบบจำลอง 
พบว่า ค่าร้อยละพยากรณ์ถูกต้องโดยรวมเท่ากับร้อยละ 61.3
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ก ารว ิเค ราะห ์ค ่าค วาม ย ึด ห ย ุ่น ห ์จ จ ัย

จากการประมวลผลข้างต้นนั้น เมื่อนำปัจจัยที่สืกษาในครั้งนี้ทั้งหมดและนำค่า
ลัมประสิทธที่คำนวณได้มาใส่ลงในแบบจำลอง จะได้แบบจำลองของปัจจัยที่มีผลต่อการ
เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าดังน้ี

ZM = -1.6367+ 0.030&4GE -0.2251GENDER +0.3549G4/Î
+ 0.0314INCOMÊ  + 0.24771NCOME3 +0.5332INCOMÊ
+ 034%0INCOME5 +0.5219INCOME6 +0.1203PASSEN 
-0.0039COSTDIFFu -0.009mMEDIFFu +0.0066PFEE 
-  0.0198DISTANCE- 0.00003TMEDIFF*COSTDIFF 
+ 0.000UTMEDIFFn * PFEE -  0.000YHMEDIFF* DISTANCE 
+ 0.00003COSTDIFT* PFFE+0.00002COSTDIFF* DISTANCE 
+ 0.0003PFEE * DISTANCE

ในการคำนวณหาค่าความยืดหยุ่นนั้น จะใช้ค่าเฉลี่ยของข้อมูลที่ได้จากการ 
ลอบถามกล่มตัวอย่างมาใช้แทนค่าในการคำนวณ ซึ่งสามารถคำนวณหาค่า Z . .  ออกมาได้ดังนี้

ZM = -1.6367+0.0308(29.89)-0.2251(0.54)+0.3549(0.82)
+ 0.0314(0.17)+ 0.2477(0.18)+0.5332(0.15)+0.3480(0.12)
+0.5219(0.32)+ 0.1203(1.35)- 0.0039(- 87.79) -  0.0098(2.29)
+ 0.0066(19.75) -  0.0198(10.48) -  0.00003(- 88.51)
+ 0.0001(-10.73)-0.0001(65.83)+0.00003(-1657.59)
+0.00002(-1197.05)+0.0003(181.8)

= 0.1617

ค่า Z M  ท่ีได้จ ะนำมาคำนวณร่วมกันกับค่าเฉลีย่และค่าลัมประสิทธ้ีของปจัจยั ท่ี 
พบว่ามีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางที่คำนวณได้ มาทำการวิเคราะห์ 
เพื่อหาค่าความยืดหยุ่น ซึ่งเป็นการสืกษาถีงผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ 
เดินทางจากการใช้รถยนต์!ปใช้รถไฟฟ้าเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยพื้นฐานของผู้เดินทาง 
และปัจจัยที่เกี่ยวกับลักษณะการให้บริการ โดยความยืดหยุ่นที่ใช้ในการสืกษาครั้งนี้มีรูปแบบ 
ดงัตอ่ไปนี้
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จากการคำนวณข้างต้น ค่าความยืดหยุ่นที่ได้ ดังตารางท่ี 5.22

ตารางที่ 5.22 ค่าความยืดหยุ่นของความเป็นไปได้ในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปทำงาน 
โดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ต่อการเปล่ียนแปลงของปัจจัยท่ีมีนัยสำคัญต่อการตัดสินใจ

ปัจจัย Z P X ร
AGE 0.1617 0.0308 29.89 0.2289
GENDER 0.1617 -0.2251 0.54 -0.0303
INCOME4 0.1617 0.5332 0.15 0.0193
INCOME6 0.1617 0.5219 0.32 0.0419
COSTDIFF 0.1617 -0.0039 87.79 -0.0852
TIMEDIFF 0.1617 -0.0098 2.29 -0.0056
Pfee 0.1617 0.0066 19.75 0.0325
DISTANCE 0.1617 -0.0198 10.48 -0.0516

ท่ีมา :: จากการสืกษ'า

จากการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นตามตารางท่ี 5.22 พบว่า สามารถอธิบายค่า 
ความยืดหยุ่นที่ได้โดยเรียงสำดับจากค่ามากท่ีสุดไปถึงน้อยที่สุด ดังน้ี

ป ัจ จ ัย อ า q  พบว่าเป็นปัจจัยที่มีค่าความยืดหยุ่นสูงที่ลุด เท่ากับ 0.2289 นั่น 
แสดงว่า หากผู้เดินทางมีอายุเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น 1 ปี ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนมาใช้ 
รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เพ่ิมข้ึน 0.2289

ป ัจ จ ัย ผ ล ต ่า งค ่า ใช ้จ ่า ย ใน ก า ร เด ิน ท า ง  พบว่าเป็นปัจจัยที่มีค่าความยืดหยุ่นที่ได้ 
รองลงมาจากปัจจัยอายุ โดยค่าความยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ -0.0852 นั่นแสดงว่า หากค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางโดยรถไฟฟ้าสูงกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์เพิ่มขึ้น 1 บาท ความเป็นไปได้ 
ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ลดลง 0.0852
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ป ัจ จ ัย ร ะ ย ะ ท า ง เข ้า ส ุ่พ า ห น ะ  พบว่าค่าความยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ -0.0516 นั่น 
แสดงว่า หากระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 กิโลเมตร ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะ 
เปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใบ้รถยนต์ลดลง 0.0516

ป ัจ จ ัย ร า ย ได ้ค ร ัว เร ือ น ข อ ง ก ส ุ่ม ร า ย ได ้ม า ก ก ว ่า  1 0 0 ,0 0 0  บ าท  พบว่าค่าความ 
ยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ 0.0419 นั่นแสดงว่า หากผู้เดินทางเป็นผู้ที่มีรายได้ครัวเรือนในช่วงมากกว่า
100,000 บาทข้ึนไป ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เพิ่มขึ้น
0.0419

ป ัจ จ ัย ค ่า จ อ ด รถ  พบว่าค่าความยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ 0.0325 นั่นแสดงว่า หากค่า 
จอดรถ ณที่ทำงานเพิ่มขึ้น 1 บาท ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้ 
รถยนต์เพ่ิมข้ึน 0.0325

ป ัจ จ ัย เพ ศ  พบว่าค่าความยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ -0.0303 น่ันแสดงว่า หากผู้เดินทาง 
เป็นผู้หญิง ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ลดลง 0.0303

ป ัจ จ ัย ร า ย ไ ด ้ค ร ัว เ ร ือ น ข อ ง ก ส ุ่ม ร า ย ไ ด ้ 6 0 ,0 0 1 -8 0 ,0 0 0  บ า ท  พบว่าค่าความ 
ยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ 0.0193 นั่นแสดงว่า หากผู้เดินทางเป็นผู้ที่มีรายได้ครัวเรือนในช่วง 60,001-
80,000 บาท ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เพิ่มขึ้น0.0193

ป ัจ จ ัย ผ ล ต ่า ง เว ล า ใน ก า ร เด ิน ท า ง  พบว่าค่าความยืดหยุ่นที่ได้เท่ากับ -0.0056 นั่น 
แสดงว่า หากเวลารวมในการเดินทางโดยรถไฟฟ้าสูงกว่าเวลารวมในการเดินทางโดยรถยนต์ 
เพ่ิมข้ึน 1 นาที ความเป็นไปได้ที่ผู้เดินทางจะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ลดลง 0.0056

การวิเคราะห์ค่าความน่าจะเป็นของกลุ่มผู้ยังคงใช้รถยนต์ในการเดินทางไปทำงาน

จากผลการสืกษาที่ได้ข้างต้นนั่น เมื่อนำแบบจำลองของปัจจัยที่มีผลต่อการ 
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์มาทำการวิเคราะห์กับ 
กลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนตํในการเดินทางไปทำงานอยู่ เพ่ือหาค่าความน่าจะเป็นของ 
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ของผู้เดินทางกลุ่ม
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นี้ โดยในการวิเคราะห์นี้จะทำการวิเคราะห์โดยการนำค่าเฉลี่ยของปัจจัยต่างๆ ของกลุ่มตัวอย่างผู้ 
เดินทางกลุ่มนี้มาแทนค่าในแบบจำลองเพี่อหาค่า Z M ซึ่งค่าที่ได้เป็นตังนี้

Z M =  -1 .6367+0.0308(30.97)-0 .2251(0.5)+0.3549(0.87)
+0.0314(0.14)+0.2477(0.17)+0.5332(0.15)+0.3480(0.11) 
+0.5219(0.39)+0.1203(1.44)-0 .0039 (-83.86)-0.0098(10.31) 
+ 0.0066(18.54)-0.0198(11.71)-0 .00003(-829.87)
+ 0.0001(186.95)- 0.0001(163.75)+0 .00003(-1496.12)
+ 0 .00002 (-1255.61)+0.0003(202.27)

=  0.1799

จากค่า Z M ที่คำนวณเมื่อนำมาแทนค่าในสูตรเพี่อหาค่าความน่าจะเป็นของการ 
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ได้ค่าความน่าจะเป็น 
ออกมา ฦ ตังนี้

P Zl
f \  =  ————1 1 + ๙ '

£  0.1799

= 1 + e 0-1799 

= 0 .54

จากการวิเคราะห์ข้างด้นได้ค่าความน่าจะเป็นของการเปล่ียนแปลงรูปแบบการ 
เดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ของกลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนตํใน 
การเดินทางไปทำงาน เท่ายับ 0.54 น่ันแสดงว่ากลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต์ในการ 
เดินทางไปทำงานน่ันยินดีท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการ 
ใช้รถยนต์เท่ายับร้อยละ 54 แต่อย่างไรก็ตามเรากลับพบว่าในความเป็นจริงกลุ่มตัวอย่างผู้ 
เดินทางเหล่าน้ีกลับเลือกท่ียังคงใช้รถยนต์อยู่ตังเดิมแทนท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าอย่างผลท่ี 
คำนวณได้ ซ่ึงผลของความน่าจะเป็นและพโเติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงน้ีอาจสามารถวิเคราะห์ได้ตังน้ี 
กรณีท่ีหน่ึง ผลท่ีได้นั่นอาจแสดงว่ากลุ่มตัวอย่างผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต่ในการเดินทางไป 
ทำงานอยู่น้ีน่าจะมีค่าความน่าจะเป็นในการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้
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รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ที่สูงกว่า 0.54 หรืออีกกรณีหนึ่ง คือ การวิเคราะห์นี้เป็นการวิเคราะห์ 
โดยใช้ฟังก์ซั่นที่เป็นเลันตรง (Linear Function) ขณะที่พฤติกรรมจริงของผู้เดินทางเหล่านี้อาจจะม ี
พฤติกรรม'ในลักษณะแบบ-ฟังก์ซ่ัน'ท่ี'ไม,เป็นเช้านตรง (Non Linear Function) ดังนี้'นผลการวิเคราะห ์
ที่ได้จึงอาจมีความผิดเพี้ยนไปบ้าง

การเปรียบเทียบผลของการวิเคราะห์ป ัจจัย

เมื่อนำผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง 
จากการใช้รถยนต์!ปใช้รถไฟฟ้าขนล่งมวลซนโดยวิธีการต่างๆ คือ การวิเคราะห์เซิงพรรณนาทาง 
สถิติ การ่วิเคราะห์ลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์การตัดสินใจเสือกใช้รถไฟฟ้าของผู้เดินทาง 
และการวิเคราะห์โดยใช้แบบจำลอง Binary Logit Model มาทำการเปรียบเทียบ ลามารถ 
แสดงผลการเปรียบเทียบออกมาได้ดังตารางที่ 5.23



ตารางท่ี 5.24 การเปรียบเท ียบผลของการว ิเคราะห ์ป ัจจ ัยโดยการว ิธ ีการว ิเคราะห ์ท ั้ง 3 แบบ

ป ัจจ ัร
การวิเคราะห ์เร ิเงพรรณนา  

ทาง«เถร
การว ิเคราะห ์ลำด ้บความจำคญ ของ  

หล ้กเกณฑ ์
การว ิเคราะห ์โด8 แบบจำรอง

B inary Logit Model
หมา8 เหตุ

อาธ ุ (AGE) การตัดสินใจมีความแตกต่างrTนไปในแต่ 
ละ เๆวงอายุ จงไม่สามารถสรุปทิศ 
ทางการเปลี่ยนแปลงของสัดส ่วนผู้ 
เดินทางท่ีเปล่ียนจากการใช้รถยนต์ใปใช้ 
รถไฟฟ้าเมึ่ออายุเปลี่ยนแปลงได้อย่าง 
ชัดเจน

อาย ุเป ็น ป ๋จจ ัยท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ลต ่อก าร  
เปล่ียนแปลงการตัดสินใจมาใช้รถไฟฟ้า 
แทนการใช้รถยนต์ในทิศทางเดียวกัน

ใกล้เคยงกัน

เพศ (GENDER) เพศหญิงมีการเปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้าแทน 
การใช้รถยนต์มากกว่าเพศชายเน่ืองจาก 
เพศหญิงให้ความสำคัญกับความสะดวก 
ในการเดินทางมากกว่าเพศชาย

เพศเป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ 
เปลี่ยนแปลงรุปแบบการเดินทางไป 
ทำงานจากการใช้รทยนต์ไปใช้รถไฟฟ้า 
ของผู้เดินทาง โดยเพศหญิงมีแนวโน้ม 
เปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้าน้อยกว่าเพศชาย

ผลต่างกัน

จำบวนรถรบต ์ต ่อ  
ผู้ขบรถใบ  
ครัวเร ือน (CAR)

ผ ู้เดินทางที่อยู่ในกลุ่มทิมีความสามารถ 
ในการใช้ รถยนต์สูง จะม ีแนวโน้มที่จะ 
ยังคงเลอกใช้รถยนต์เหมีอนเดิมสูงตาม 
ใปด้วย

ปัจจัยจำนวนรถยนต์ต่อผ ู้ขับรถท ี่มี'ใน 
ค?วเรือนจงเป็นปัจจัยที่ไมม่ ีอิทธิพลต่อ 
การตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรุปแบบการ 
เดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทน 
การใช้รถยนต์ของผู้เดินทาง

ผลต่างกัน



ตารางท่ี 5.22 (ต่อ) การเปรียบเท่ียบผลของการวิเคราะห์ปัจจัยโดยการวิธีการวิเคราะห์ท้ัง 3 แบบ

ป ัรจ ํB
การว ิเคราะห ์เว ิงพรรณ นา  

ทาง«ถด
การว ิเคราะห ์ลำด ้นความลำค ้ญ ของ  

ห«กเกณ ฑ ์
การว ิเคราะห ์โดรแบนจำ««ง

Binary Logit Model หมา B เหตุ

รา«ได ้คร ัวเร ือน
(INCOME)

การเปล่ียนแปลงสัดส่วนมความแตกต่าง 
สันไปในแต่ละระสับรายน จงไม่สามารถ 
ส?ปทิศทางการเปล่ียนแปลงของสัดส่วน 
ผู้เดินทางที่เปลี่ยนจากใช้รถยนต์มาใช้ 
รถไฟฟ้าเริเอรายได้เปล่ียนแปลงได้อย่าง 
ช้ดเจน

ริ!เพยงกลุ่มของรายได้ค?วเรือน 60,001- 
80,000 บาท และ มากกว่า 100,000 
เท่าปัน ท่ีพบว่าปัจจัยรายได้ริ!อิทธิพลต่อ 
การเปล่ียนแปลงไปใช้รถไฟฟ้าของผู้เดิน 
ทาง นอกจากน่ํ!จากการวิเคราะห์พบว่า 
ปัจจัยรายได้ริ!ทิศทางของเครื่องหมาย 
เป ็นลบใน,!!วงระสับรายได้ตํ่า และ 
เปล่ียนเป็นบวกใน,!!วงระดับรายได้สูง

เหมอนสัน

จำนวนผ ู้ร ่วม  
เดนทาง
(PASSEN)

ผู้เดินทางท่ีม่ผู้ร่วมเดินทางมากฃ้ืน จะริ! 
แนวโน้มท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าน้อยลง

ปัจจัยจำนวนผู้ร่วมเดินทางเป็นปัจจัย 
หน่ืงท่ี1ไม่ริ!อิทธิพลต่อการสัดสิน'ใจเปล่ียน 
2ปแบบการเดิน'ทาง1จากการ'ใช้รถยนต์มา 
ใช้รถไฟฟ้า

ผลต่างสัน
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ตารางท่ี 5.22(ต่อ) การเปรยบเท่ียบผลของการวิเคราะห์ปัจจัยโดยการวิธีการวิเคราะห์ท ั้ง 3 แบบ

ป ัจจ ัB
การว ิเคราะฑ ์เช ้งพรรณนา  

ท า ง * ถํดิ
การว ิเคราะห ์*าด ้บความร ่าค ้ญ ของ  

ห«'กเกณฑ ์
การว ิเคราะฑ ์โดHแบบร ่า«อง

B inary Logit Model
หม า*เห ต ุ

ผ ร ต ่า งค ่า ใช ้'ร ่า ร  
ใบการเดนทาง
(COSTD IFF)

ในกลุ่มรองผู้ที่ไตัเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้า 
แทนการใช้รถยนต์แลัว ผลต่างค่าใช้จ่าย 
ค่อนช้างมความสำคัญ ขณะที่ในกลุ่ม 
ของผู้ท่ียังคงใช้รถยนต์อยู่น้น ผลต่างของ 
ค่าใช้จ่ายไม่ค่อยมีความสำคัญต่อการ 
ตัดสินใจ

'ตังสองกลุ่มตัวอย่างต่างให้ความสำคัญ 
ค ับ ค ่าใช ้จ ่ายเหม ีอน ก ัน  โดยกลุ่ม  
ตัวอย่างผู้เดินทางที่เปลี่ยนจากการใช้ 
รถยนตํใปใช้รถไฟฟ้าให้ความสำคัญคับ 
หล ักเกณ ฑ ์ค ่าใช ้จ ่าย (ค ่าโดยสาร) 
มากกว่ากลุ่มข®งผู้ท่ียังคงใช้รถยนต์อยู่

ปัจจัยผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสิน1ใจ 
เปลี่ยนแปลง2ปแบบการเดินทางไป 
ทำงานมาใช้รทไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต ์
โดยส่งผลในทิศทางตรงช้ามคัน

เหมีอนคัน

ผ«ต ่างเวราใบการ  
เด ินทาง
(TIMEDIFF)

เวลามีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลอก 
เปแบบการเดินทางรองผู้เดินทาง โดยผู้ 
เดินทางมีแนวโน้มท่ีจะเสือก2ปแบบการ 
เดินทางท่ีใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า 
2ปแบบอ่ืน

เวลาในการเดินทางเป็นหลักเกณฑ์ที่ผู้ 
เดินทางทั้งสองกลุ่มให้ความสำคัญมาก 
ท่ี?3ด'ในการตัดสิน'ใจเสือก'ใช้รถไฟฟ้า

ปัจจัยผลต่างรองเวลาในการเดินทาง 
เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ 
เปลี่ยนแปลงการเดินทางไปทำงานจาก 
การใช ้รทยนต ์มาใช ้รถไฟฟ ้าของผ ู ้
เดินทาง โดยส่งผลในทิศทางตรงข้ามคัน

เหมีอนคัน
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ตารางท่ี 5.22 (ต่อ) การเปรียบเทียบผลของการวิIคราะห์ปัจจัยโดยการวิธีการวิเคราะห์ทั้ง 3 แบบ

{เจจ ัฮ
การว ิเคราะห ์เช ้งพรรณนา  

หางสถร
การว ิเคราะห ์รำด ้บความรำค ํญ ฃ«ง  

หร ํก เกณ ห ์
การว ิเคราะห ์โดรแบบจำ««ง

B inary Logit Model
หมา f l เหตุ

ค ่าจ«ดรถ
(PFee)

แนวโน ้มท ี่ล ัดส ่วนของ$ เดินทางที่ 
เปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ 
จะสูงข้ึน ในกลุ่มของผู้ท่ีปีค่า1ใช้'จ่าย'จอด 
รถสูงมากข้ึน

ปัจจัยค่าจอดรถเป็นปัจจัยท่ีปีอิทธิพลต่อ 
การตัดสินใจเปล่ียนแปลงไปใช้รถไฟฟ้า 
แทนการใช้รถยนต์ของผู้เด ินทางไป 
ทำงาน โดยป ีความลัมพันธิในทิศทาง 
เดิยวกัน

เหมอนกัน

ระระทางจากบ ้าน  
ถงสถานรถไฟฟ ้า
(DISTANCE)

ในกลุ่มของผ ู้ท ี่ป รีะยะทางจากบ้านถืง 
สถาปีรถไฟฟ้าไกลมากขึ้น ผ ู้เดนทางม 
แนวโน้มที่จะเปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้าน้อยลง

ระยะทางจากบ้านถืงสถาน ขึ้งเป็นตัว 
สะฟ้อนถงหลักเกณฑ์ค'วามสะดวก'ในการ 
เช้าถงสถาน เป็นหลักเกณฑ์ท่ีผู้เดินทาง 
ให้ความสำคัญเป็นอันดับสอง ขึ้งแสดง 
ให้เห็นว่าผ ู้เดินทางให้ความสำคัญกับ 
หลักเกณฑ์เป็นอย่างมาก

ระยะทางเช้าลุ่ยานพาหนะเป็นปัจจัยท่ีปี 
อิทธิพลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนไปใช้ 
รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ของผู้เดินทาง 
ไปทำงานโดยปีความลัมฟันธ'ในทิศทาง 
ตรงกันข้าม

เหปีอนกัน
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จากการวิเคราะห์การทJรืยบเทียบผลการวิIคราะห์ด้วยวิธีการ่วิเคราะห์ทั้ง 3 แบบ 
ดังตารางที่ 5.22 สามารถสรูปผลการเปรียบเทียบการวิเคราะห์ได้ดังนี้

ป ัจจัยที่การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ด้วยวิธ ีการวิเคราะห์ข้างต้นได้ผล 
เหมือนกัน คือ รายได้ครัวเรือน ผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ผลต่างเวลาในการเดินทาง ค่า 
จอดรถ และระยะทางเข้า^พาหนะ ส่วนปัจจัยอายุนั้น การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีการ 
วิเคราะห์ข้างต้นได้ผลใกล้เคียงกัน

ปัจจัยที่การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้างต้นได้ผลต่างกัน 
คือ เพศ จำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถในคร้วเรือน และ จำนวนผู้ร่วมเดินทาง

ทั้งนี้ความแตกต่างของผลการเปรียบเทียบอาจเนื่องมาจากการวิเคราะห์ด้วย 
วิธีการวิเคราะห์แบบ Binary Logit Model น้ัน ได้รวมผลของการตัดสินใจของผู้เดินทางในกรณีท่ีมื 
เหตุการณ์สมมติเกิดขึ้น ขณะที่ผลของการวิเคราะห์โดยวิธีเชิงพรรณนาทางสถิตินั้น เป็นการ 
วิเคราะห์ผลท่ีเกิดจากพฤติกรรมจรีงของผู้เดินทาง ดังน้ันผลของการ่วิเคราะห์ของปัจจัยบางตัวจึง 
ได้ผลที่ต่างกันเมื่อนำมาเปรียบเทียบกัน อีกท้ังพังท์ซ่ัน linear ที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ยังไม่ใช ่
พังก์ซ่ันท่ีมืรูปแบบสามารถอธิบายรูปแบบพฤติกรรมของผู้เดินทางได้ตรงตามความเป็นจริงท้ังหมด 
เพียงแต่เป็นพังก์ชั่นที่ค่อนข้างใกล้เคียงกับความเป็นจริงค่อนข้างมากเท่านั้น นอกจากนี้อาจ 
เน่ืองจากอิทธิพลแฝงจากปัจจัยบางตัวท่ีลามารถส่งผลต่อปัจจัยอ่ืนๆ ซ่ึงไม่สามารถตรวจลอบได้ 
ในการคืกษาคร้ังน้ี
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